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Introducción
En la historia económica surgen nuevas ideas y con ellas conceptos que permiten
analizar el comportamiento y decisiones económicas de los individuos. Esta
investigación aborda un tema particular que entra en furor en pleno siglo XXI, el
consumo colaborativo, economía colaborativa o también conocido como the sharing
economy, pretendiendo dar una explicación de cómo funciona este modelo y sus
características. Nos encontramos en un mundo donde los individuos poseen ciertos
bienes y servicios, en algún momento ellos dejan de darle uso a estos y es allí donde el
consumo colaborativo toma importancia, ya que los individuos acceden a compartir parte
de estos bienes y servicios a cambio de obtener un ingreso adicional. En este caso se
toma como ejemplo el caso de la empresa Uber en la ciudad de Bogotá, inicialmente se
aborda la problemática actual con el gremio taxista, haciendo una descripción de lo que
es la economía colaborativa, sus características y cómo funciona el modelo de Uber,
abordando

un estudio estadístico descriptivo que permite evidenciar las falencias y

características de cada uno de los agentes de esta investigación, es decir Uber y el
gremio taxista, y finalmente se realiza la comparación de economía colaborativa y el
modelo neoclásico, con la finalidad de identificar si realmente los individuos optan por
obtener un bien o servicio de acuerdo a su precio y capacidad de pago o si realmente
como lo menciona el consumo colaborativo su decisión está basada en factores externos
como la seguridad, calidad, servicio, etc.
Este concepto resulta ser nuevo dentro del paradigma económico y académico que
cuenta con la intervención de autores como Albert Cañigueral y Rachel Botsman que
expanden y dan a conocer esta nueva visión en que se están movilizando los individuos
a nivel tanto nacional como internacional, con factores determinantes económicos,
sociales, culturales, ambientales y tecnológicos; enfocándose en áreas de acción como
el sector transporte (Blablacar, Uber y Trenhub), hostelería (Airbnb, Coachsurfing y
Eatwith) , ocio (Netflix o Timpik), financiero (Zopa, Kolecta) , y transmisión de
conocimiento (MiriadaX o Wikipedia).
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1
1.1

Planteamiento del problema y Justificación
Planteamiento del problema

La problemática radica en la implementación de nuevas tecnologías a los modelos de
negocio que se han introducido en el país, hablando específicamente de plataformas
virtuales en las cuales se comercia e intercambian bienes y servicios; haciendo énfasis
en mercados y empresas que hacen parte del nuevo modelo de economía colaborativa.
Las condiciones de adquisición de un bien o servicio cambian y se observa que lo
importante no es el derecho de propiedad de un bien sino su derecho de uso.
Este trabajo está enfocado al análisis de la demanda de Uber en la ciudad de Bogotá, y
como a partir de la entrada de esta aplicación al mercado se han generado
inconformidades con el gremio opositor (taxistas); siendo considerado un competidor
desleal1. El inconveniente está en las preferencias de los consumidores a la hora de
elegir el tipo de servicio que desean adquirir, en este contexto se involucran elementos
como la seguridad, la reputación, la calidad, el servicio, el estado del vehículo,
conocimiento de la información del conductor, los cobros excesivos o indebidos, nuevas
alternativas de pago como lo son el remplazo de efectivo por tarjeta de crédito, etc.; con
el fin de mitigar riesgos a los consumidores.
En base a la encuesta de percepción y victimización realizada por la cámara de comercio
de Bogotá para noviembre de 2015, el 46% de 10.000 personas encuestadas consideran
que el servicio de taxi en la ciudad de Bogotá es inseguro, de los cuales el 22%
considera que la causa es porque se presentan robos y un 19% porque existe una
posibilidad muy alta de ser víctimas de un paseo millonario, estas cifras permiten
evidenciar la percepción de los consumidores frente al gremio taxista en la ciudad de
Bogotá. Por otra parte, Uber ofrece un servicio personalizado, con variedad en la forma
de pago, acceso a la información personal del conductor y posibilidad de evaluar al
prestador del servicio, razón por la cual están expuestos a dejar una buena reputación
ante los consumidores, sin embargo, vale la pena resaltar que aplicaciones como Easy
taxi, Tappsi, taxi libre, etc., también tienen la posibilidad de que el consumidor acceda a
cierta información con respecto al prestador del servicio, pero la forma de pago,
1

Termino definido por la Real Academia Española como: “deslealtad, traición o quebrantamiento de la fe debida”
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calificación del servicio que realizan los consumidores una vez terminado el recorrido y
fijación de la tarifa difieren de la App Uber.
En consecuencia, con las afirmaciones realizadas se evidencia que Uber es uno de los
ejemplos del cambio estructural a nivel político, económico ambiental y social, que ha
venido tomando auge en la actualidad, razón por la cual la prohibición del uso de estas
App, denotaría una problemática de adaptación a los nuevos modelos de innovación.
1.2

Justificación

Dadas las condiciones tecnológicas en el siglo XXI, es de gran importancia realizar este
tipo de investigaciones para dar a conocer el comportamiento de los individuos a la hora
de elegir un bien o servicio, en este caso el transporte. La economía ha venido
incursionando en una nueva forma de mercado colaborativo, un modelo de consumo que
se aleja del modelo ortodoxo, en donde la demanda de un bien o servicio se puede dar a
partir de un intercambio o simplemente compartir.
El modelo de negocio de economía colaborativa involucra atributos cualitativos para la
demanda de un bien o servicio “La tarea es lograr disociar la propiedad de una cosa del
uso de esa cosa. Pasar de la propiedad al acceso.” (Posible, 2013). Por lo anterior, es
importante dar a conocer los elementos y factores que conllevan a un individuo a
consumir; tomando como ejemplo el funcionamiento de Uber en la ciudad de Bogotá,
con el propósito de caracterizar los determinantes del modelo de negocio de economía
colaborativa " A nivel de paradigma económico, estamos pasando de una economía
basada en la producción y el hiperconsumo a una economía focalizada en la eficiencia a
todos los niveles, poniendo en circulación todo aquello que ya existe (bienes materiales,
capacidades de la gente, dinero, ideas, etc.). Este modelo económico empodera a los
ciudadanos (que dejan de ser meros consumidores para pasar a ser productores de
valor

en

muchos

ámbitos)

y

presenta

beneficios

económicos,

sociales

y

medioambientales" (Bagò, 2014).
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2
2.1

Objetivos
Objetivo General

Evaluar los determinantes de la economía colaborativa y su impacto en la función de
demanda, mediante el análisis del caso de Uber en la ciudad de Bogotá.
2.2

Objetivos específicos

2.2.1. Describir las características del modelo de economía colaborativa.
2.2.2. Comparar aspectos generales de servicios tradicionales existentes (taxis) y este
nuevo servicio de economía colaborativa (Uber).
2.2.3. Identificar las preferencias de consumo del servicio de Uber en Bogotá con el fin
de realizar la comparación del sistema de demanda del modelo de teoría
neoclásica y de economía colaborativa.

7

3

Marco de referencia

3.1

Marco Conceptual

Todo lo anterior se sustentará por medio de las diferentes teorías que componen esa
serie de factores influyentes en las decisiones de los individuos, incluyendo el concepto
fundamental que tiene relación con la utilización de un bien y no con la posesión del
mismo. Es por esto que se darán definiciones correspondientes a la teoría neoclásica y a
la economía colaborativa que servirán para la comparación de las mismas:
•

Mercado: Es un grupo de compradores y vendedores de un bien o servicio en
particular. Estos compradores son los que determinan la demanda del producto y
los vendedores son los que determinan la oferta. Estos dos grupos a su vez están
“movidos” por una serie de incentivos o gustos que hacen que un individuo quiera
demandar un bien. Por otro lado, se tiene a los oferentes los cuales ven las
necesidades que los individuos pueden tener para ofrecer un determinado
producto.

•

Demanda: La cantidad demandada de un bien determinado es la cantidad que de
ese bien están dispuestos a adquirir los compradores. (Mankiw, 1997). En este
modelo uno de los determinantes importantes de la cantidad demandada del bien
es el precio. Por lo anterior, la ley de la demanda considera que, si todo lo demás
permanece constante, cuando el precio de un bien aumenta, la cantidad
demandada de ese bien disminuye y cuando el precio del bien disminuye, la
cantidad demandada aumenta.

Por otro lado, según Mankiw existen variables que hacen que la curva de demanda se
desplace, las más importantes para la teoría clásica son: cambios en el ingreso, precios
de bienes relacionados, gustos, expectativas, número de compradores, aunque estas
características también están sujetas al tipo de bien. A continuación, se describirán
algunos tipos de bienes que se afectan por las variables ya descritas.
Bien normal: un bien por el cual, con todo lo demás constante, un incremento en el
8

ingreso lleva a un incremento en la demanda.
Bien inferior: un bien por el cual, con todo lo demás constante, un incremento en el
ingreso lleva a una caída en la demanda.
Bienes sustitutos: dos bienes para los que un incremento en el precio lleva a un
incremento en la demanda del otro.
Bienes complementarios: dos bienes para los que un incremento en el precio de uno
lleva a una caída en la demanda del otro. (Mankiw, 1997).
•

Oferta: La cantidad ofrecida de cualquier bien o servicio es la cantidad que los
vendedores quieren y pueden vender, existen diferentes factores que determinan
la cantidad que se va a ofrecer de un bien, pero el precio nuevamente aparece
como un determinante importante, es por esto que la ley de la oferta se define
como,” permaneciendo lo demás constante, cuando el precio de un bien aumenta,
la cantidad ofrecida de dicho bien también aumenta y cuando el precio de un bien
disminuye, la cantidad que se ofrece de dicho bien también disminuye” (Mankiw,
1997). La oferta también tiene desplazamientos y las principales variables que lo
causan son: tecnología, expectativas sobre el futuro y número de vendedores.

•

Competencia perfecta: Se parte de este concepto para hacer énfasis en el
contexto en que Uber es considerado competidor desleal. “La competencia es una
situación en la que hay un número tan grande de empresas, que ninguna de ellas
puede influir sobre el precio al que vende sus productos. Hablamos, pues, de
empresas precio-aceptantes. Para que esta situación se mantenga en el tiempo
es necesario que ninguna compañía destaque sobre el resto (en caso contrario,
alguna comenzaría a acaparar a los clientes de las demás. (Rallo, 2014).

•

Teorema del bienestar: El bienestar es entendido como “el sentir de una
persona al ver satisfechas todas sus necesidades en materia fisiológica y
psicológica, en el presente, así como contar con expectativas alentadoras que le
sustenten su proyecto de vida en la sociedad que experimentan los individuos que
componen una comunidad en materia de sus necesidades desde las más vitales,
hasta las más superfluas, las prospectivas aspiraciones y su factibilidad de
9

realización en un lapso de tiempo admisible” (Blanco, 2014). La teoría del
bienestar hace parte de la teoría neoclásica, donde la elección del consumidor y la
teoría de la firma en mercados competitivos, constituyen una situación de
equilibrio parcial, entendido como un ideal en materia de asignación de recursos,
por otra parte, la eficiencia se convierte, en una condición necesaria para alcanzar
dicho bienestar, fundamentando la satisfacción de necesidades vía el consumo de
los individuos.
Para el caso de Uber y de acuerdo con Ronald, Inglehat, (2000) en su artículo
“Modernización y post modernización, el cambio cultural económico y político” menciona
el bienestar económico como “aquel que suple las necesidades patrimoniales de los
individuos y debe garantizar la perpetuidad del confort en el ámbito de la herencia del
mismo y las mejorías que implican los anhelos de estos. Se puede afirmar en principio
que la teoría del bienestar es el ámbito de estudio que señala las proposiciones
orientadas a ordenar en una escala de preferencias colectivas, situaciones económicas
alternativas pertinentes a la sociedad. Considerando el mapa de indiferencia de un
individuo como la imagen de preferencias de todas las combinaciones posibles de bienes
y servicios y si se considera el traslado a la curva de indiferencia más alta se puede
establecer en consecuencia que ha incrementado su bienestar”.
3.2

Marco Teórico

Para el análisis del presente trabajo, hay que tener en cuenta las características del
modelo neoclásico. En primer lugar, se tienen en cuenta la propiedad, para la economía
colaborativa la posesión de esta pierde valor y se enfoca más al uso de ese bien propio.
En este caso, Uber, tiene unos derechos de propiedad como serían denominados en la
economía neoclásica, sin embargo, la economía colaborativa los determina como
derechos de uso.
Contempla una valoración racional del uso de ese bien y lo que el individuo estaría
dispuesto a compartir si recibe un ingreso adicional, por ejemplo el

carro que un

individuo utiliza cuando sale a trabajar, cuando va al mercado o a realizar una diligencia,
y por el tiempo que no lo usa está dispuesto a compartirlo y darle un uso mientras no lo
10

utilice con el fin de obtener un ingreso adicional, lo cual implica compartirlo con extraños
dejando a un lado la exclusividad, y en el punto en que la exclusividad se nivele con ese
sacrificio y los ingresos adicionales que obtiene el individuo por compartir ese bien que le
pertenece, se estaría llegando a un punto de equilibrio. Otro de los factores que juegan
un papel importante en la elección de un bien o servicio, y que en la actualidad parece
ser más relevante que el mismo precio, es la reputación que se tiene respecto a ese
bien. Se habla de uno de los activos más importantes para este nuevo modelo de
negocio, basado en una evaluación individual que realiza el prestador del servicio y
quien lo recibe, con el fin de generar confianza en los clientes, como es el caso de Uber,
que llega a un sector donde hay una percepción de desconfianza, inseguridad y
exposición frecuente al riesgo por parte de los taxistas y se piensa en la forma de
solucionar estos inconvenientes.
•

Teoría del consumidor: Un consumidor es aquel agente que toma decisiones,
como lo expone la teoría microeconómica, el mercado juega un papel crucial en la
elección de un bien u otro para el consumidor, por esto la importancia de dar a
conocer algunos conceptos claves que lo determinan, por un lado, la demanda
entendida como “La función de demanda expresa la cantidad total de bienes
demandados a cada uno de los precios. Si uno ordena a los consumidores en
orden de disponibilidad a pagar decreciente obtendrá una curva quebrada de
demanda. La disponibilidad a pagar por una unidad del bien se denomina precio
de reserva y representa el precio máximo que el consumidor está dispuesto a
pagar por una unidad de bien” (Varían, 1998) y la oferta definida como “representa
el precio mínimo que los productores están dispuestos a recibir por una unidad del
bien que venden” (Varían, 1998)

•

Utilidad: representa la satisfacción de la elección de un bien para un individuo,
definida como “una función que relaciona las canastas consumidas con un valor
que indica el grado de satisfacción (utilidad) que dicha canasta le proporciona al
consumidor. Obviamente un valor de utilidad aislado no significa nada y sólo es
útil en la medida que se lo compare o contraste con otro valor dado por otra
11

canasta diferente. Nótese que la utilidad no tiene unidades, sólo es un índice que
sirve para comparar los diferentes niveles de satisfacción. Dado que lo importante
de la función de utilidad es su propiedad para ordenar las canastas en orden de
satisfacción, cualquier transformación de dicha función que mantenga el orden de
las canastas es también válida. A esto se le llama transformación monótona y
tiene la propiedad de mantener el orden de las preferencias generadas por la
función de utilidad original” (Varían, 1998)
•

Economía Colaborativa

El consumo colaborativo es un modelo económico que tiene su auge en el actual siglo
XXI, se basa en la concepción de acceso a servicios que solicitan los individuos a través
del intercambio, según Botsman (2013), es una economía basada en redes
interconectadas de individuos y comunidades en contraposición a instituciones
centralizadas, transformando de esta manera la forma en que consumimos, producimos,
financiamos y aprendemos” (Alvaro, 2014). Ha venido incursionando en los distintos
sectores económicos a nivel mundial “El Consumo Colaborativo ha cambiado las reglas
de juego en distintos sectores. En particular, esta forma de consumo ha influenciado el
funcionamiento de sectores tales como el de transporte (con empresas como Blablacar,
Uber y Trenhub), el de la hostelería (con Airbnb, Coachsurfing y Eatwith), el del ocio (con
empresas como Netflix o Timpik), el de la formación y transmisión de conocimientos (con
MiriadaX o Wikipedia), o incluso el sector financiero y bancario (con empresas como
Zopa, Kolecta o Goteo.org)” (Alvaro, 2014).
Es un fenómeno que relaciona y entrelaza factores económicos, ambientales,
socioculturales y tecnológicos “Económicos – debido a la crisis económica global, la
escasez de recursos económicos disponibles y la mentalidad de los consumidores
respecto a su economía doméstica” (Alvaro, 2014) esto explica que la sociedad actual
está cambiando el paradigma económico y los individuos están basando su consumo en
factores determinantes de otro tipo, es decir, el individuo ya no necesita poseer un bien
para obtener un servicio, porque tiene la posibilidad de alquilarlo, donde el individuo que
presta el servicio obtiene a cambio un ingreso adicional dándole la posibilidad a otros de
12

acceder a algo que no poseen.“ Socio-culturales – el principal factor es el cambio de
mentalidad, pasando de ser una sociedad individualista, a tener una mayor sensación de
comunidad y cooperación entre personas.” (Alvaro, 2014) Este resulta ser uno de los
pilares más importantes del consumo colaborativo, ya que dicho cambio en la sociedad
ha generado debates y controversias entre los diferentes conceptos económicos que
explican el comportamiento de los consumidores, principalmente se habla de la
comparación entre los individuos que actúan bajo los supuestos de un modelo
económico neoclásico pasando a un modelo económico de consumo colaborativo; “
Medioambientales – debido a la concienciación respecto a la conservación del
medioambiente, y a los principios de Reciclar, Reducir y Reutilizar.” (Alvaro, 2014) Este
tema resulta ser de gran importancia en la actualidad y va conforme a los principios para
conllevar a una sociedad a un ambiente económicamente sostenible y sustentable, y por
ultimo “Tecnológicos – el gran desarrollo de las nuevas tecnologías, que facilitan el
progreso del Consumo Colaborativo a través de estas” (Alvaro, 2014) este resulta ser el
factor y determinante más importante de la economía colaborativa, ya que a través de
las plataformas virtuales se facilita el intercambio y alquiler de bienes y servicios entre
los consumidores.
Son tres los grandes sistemas de consumo colaborativo, desde los que se basan en el
uso compartido de productos, bajo diversas fórmulas, pasando por los mercados de
redistribución basados en las donaciones, el trueque y la segunda mano, hasta los
estilos de vida colaborativos:
El sistema de mercado de redistribución se fundamenta en transferir todos aquellos
bienes que no están siendo usados por los individuos a un lugar a donde si se les dará
un uso, contribuyendo a la conservación y preservación del medio ambiente reciclando,
reutilizando y reduciendo, dependiendo de las condiciones en que se realice esta
redistribución se clasifican en categorías, por un lado están aquellos bienes
redistribuidos gratuitamente, individuos que reciben un bien por parte de otro sin dar
nada a cambio, en esta categoría se encuentran empresas como Freecycle, Kashless en
Estados Unidos, la web Nolotiro en España, “ en todas estas empresas se proponen
regalar bienes que nos son utilizados a personas interesadas en los mismos” (Alvaro,
13

2014). Por otra parte están aquellos bienes usados que un individuo transfiere a otro a
cambio de una ganancia monetaria, esta categoría resulta

ser una de las más

relevantes dentro de la economía “Este ha sido el funcionamiento típico de los
mercadillos de segunda mano a lo largo de toda la historia, pero a raíz del impulso que le
han dado las nuevas tecnologías y la situación económica actual ha experimentado un
gran crecimiento, llegando a ser un modelo de negocio para muchas empresas en la
actualidad” (Alvaro, 2014), es el caso de empresas como Ebay pionera en la concepción
de consumo colaborativo, Preloved en Reino Unido, Amazon en Estados Unidos, o
SegundaMano.com, Milanuncios.com y Wallapop en España. Y por último se encuentra
la redistribución de intercambio de bienes entre personas, es el caso de dos agentes que
intercambian bienes sin presencia de una compensación monetaria, haciendo práctica
del principio económico conocido como trueque, allí se encuentran empresas como
Swaptree (intercambian todo tipo de bienes) y ThredUP (intercambio de artículos
textiles).
El sistema basado en productos, facilita a los individuos el acceso a bienes tangibles sin
la necesidad de poseerlos, es el caso de empresas como Blablacar, Uber, Wundercar,
Bicing ,Trenhub, Rent a Toy, etc. Y finalmente el sistema estilos de vida colaborativos
que involucra empresas que regalan, venden, alquilan o comparten bienes intangibles,
es el caso de empresas como Espacio, Landshare, Just Park, Tiempo, Wikipedia, etc.
La economía colaborativa se enfrenta a factores que resultan ser una barrera o
elementos determinantes a la hora de consumir bienes y servicios, por un lado está la
confianza2 que el cliente deposita en la empresa que brinda el bien o servicio, está
directamente relacionada con la calidad3 que se le brinda al cliente, la que finalmente
determina la reputación4 de la empresa en el mercado, este es uno de los factores más
importantes de la economía colaborativa, ya que a partir de esta es más fácil para las
empresas llegar a los consumidores. Por otra parte la seguridad, la comodidad y todos
esos atributos de más que se brinda en el producto ofertado, resultan ser el plus o valor
agregado que utilizan las empresas para hacerse más populares en el mercado; con las
facilidades tecnológicas en que se encuentra la sociedad actualmente, una empresa
2

Esperanza firme que se tiene de alguien o algo (Diccionario de la real academia española).
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puede volverse muy famosa ya sea por la calidad de sus productos, lo que es un
incentivo para los consumidores a la hora de optar por obtener dicho bien o servicio, o
por el contrario puede ser determinante a la hora de no acceder al consumo del mismo.
Todos estos elementos van enfocados a la eficiencia y circulación de bienes y servicios
en la sociedad actual, pasar de la posesión al acceso es en si el fin último del consumo
colaborativo "No se trata de que no compres nada; se trata de que no tengas que
comprarlo todo" (Bagò, 2014).
•

Uber

Es una compañía que ha pasado con éxito contra los sindicatos de taxis, países enteros
y ganó cambio legislativo y cultural en muchas regiones en el globo en la que opera.
París fue la primera expansión de Uber a nivel internacional (2011), que fue seguido de
cerca por Canadá (2012), Londres (2012), Australia (2012), Singapur (2013), Corea del
Sur (2013), China (2014), Polonia (2014), y la compañía opera actualmente en un total
de 53 países. (Jaffray, 2015)
El fundador de la compañía de Travis Kalanick, un emprendedor en serie, comenzó Uber
en San Francisco después de vender el sistema de entrega de contenido de Red
Swoosh en Akamai. Originalmente una especie de coche negro de tiempo compartido, la
compañía desarrolló rápidamente en un modelo de mercado y creció exponencialmente
desde su casa en San Francisco; según informa The New York Times la plataforma para
alquilar coches con conductor está a las puertas de completar una nueva ronda de
financiación de 2.100 millones de dólares (1.926 millones de euros) a una valoración de
62.500 millones de dólares, otras fuentes como The Wall Street Journal elevan su
valoración hasta los 64.600 millones de dólares.” (Expansión, 2015),
En marzo de 2009 Garret Camp (también cofundador de Uber) empezó a trabajar en el
prototipo de una aplicación a la que llamó UberCab. El nombre tiene fácil explicación. En
alemán, el superhombre de Nietzsche es übermensch, y en inglés se ha popularizado el
uso de Uber como prefijo para decir que algo es mejor, así se diseñó Uber, aplicación
que recluta choferes personales en lugar de taxis; para ello acudieron a los llamados
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blackcars en EE. UU, conductores profesionales que trasladan pasajeros en
aeropuertos, pero que tienen mucho tiempo libre el resto del día. (LibertadDigital, 2010).
En enero de 2010 se hicieron las primeras pruebas con sólo tres coches en Nueva York,
y así se empezó a extenderse por el mundo. En Colombia Uber es una aplicación
soportada en una plataforma tecnológica que permite solicitar un servicio de transporte
que funciona desde un Smartphone con una cuenta asociada a una tarjeta de crédito,
adicional a esto, los conductores de los vehículos que prestan el servicio asociado a la
plataforma deben cumplir con una serie de especificaciones relacionadas con el trato
preferencial que merece cada usuario del servicio y a su vez vinculado con el modelo del
vehículo en el cual se va a realizar dicho servicio. Presenta otras ventajas como “el
hecho de que el pago se haga electrónicamente a través del cobro a una tarjeta de
crédito es un beneficio para ambos: para sus conductores, no manejar dinero representa
un beneficio en términos de seguridad; para los usuarios es un alivio al no lidiar con los
problemas del pago, es decir llevar suelto y reclamar cobros excesivos, entre otras
muchas ventajas” (Tiempo, 2015).
Uber tiene una serie de líneas de productos, incluyendo los siguientes que destaca
Pipper Jaffray:
•

UberX: coches estándar, nada llamativo y la opción más barata Uber; tiene

un precio normalmente por debajo de los gastos de taxi.
•

UberPOOL: UberX con la opción para el conductor de tener pasajeros

adicionales, recoge en el camino a personas con un destino similar para una
tarifa con descuento.
•

UberTaxi: El servicio de taxi-Llamar, dentro de la misma aplicación de

Uber. (servicio varía entre regiones)
•

UberBLACK: el extremo más alto servicio de coche negro original,

camionetas de lujo. Se llevan hasta tres pasajeros.
•

UberSUV: vehículos de gran capacidad, permite a las compañías

transportar mercancías o grupos de familias o pasajeros grandes.
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•

UberLUX: servicio de coche negro extremo más alto, camionetas de lujo,

capacidad de cinco pasajeros.
El ascenso de Uber en los últimos años se le atribuye a diferentes factores como lo son:
•

Simplicidad: la oferta de Uber es increíblemente fácil de usar, con una
experiencia de comunicación por radio y POS incrustado en un proceso de 2
pasos (llamar a un taxi y seleccione su destino). Uber da estimaciones de tarifas y
en la aplicación de tecnología cálculo de la tarifa elimina la molestia de tener que
pagar por las tarifas, se elimina la manipulación del medidor, y tiene la
funcionalidad de dividir las tarifas con otros pasajeros. (Jaffray, 2015). Hacer
simple lo dificil, Uber estima la tarifa, el tiempo de llegada y sugiere las mejores
rutas para acceder al servicio, sin embargo, aplicaciones de taxis tienden a
asimilar el funcionamiento, pero difieren en factores como el calculo de la tarifa,
las formas de pago, etc.

•

Seguridad: Uber emplea verificación de antecedentes, tecnología de seguimiento
y revisiones de doble cara que dan tanto la seguridad del conductor de la calidad
de su pasajero y la seguridad de los pasajeros de la seguridad de su controlador.
(Jaffray, 2015). Es quiuzas lo que más preocupa como consumidores de este tipo
de sistemas de transporte, Uber brinda garantías ya que todos los servicios dejan
una huella en su base de datos, se conoce el conductor que va a dar el servicio, la
placa del vehiculo, la hora de llegada, la ruta utilizada, el tiempo invertido entre
otras caracteristicas que hacen que el servicio sea confiable, pero lo mas
importante la evaluacion que se le realiza al conductor, en este caso es una de las
diferencias con el gramio taxista.

•

Marca: ha hecho un esfuerzo de llevar su servicio a distintas ciudades con exceso
de oferta de transporte pero que carece de un buen servicio, la estrategia es de
dar acceso libre a la demanda a través de tarjetas de regalo, junto con la
poderosa palabra de la boca ya que es siempre recomendada por los usuarios. El
uso de la de Uber ha alcanzado un aura similar a la marca Starbucks y Apple.
(Jaffray, 2015). Uber se ha posicionado en el mercado como uno de los lideres de
la economía colaborativa, en diversos casos los usuarios la prefieren por su
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variedad de atributos cualitativos como servicio personalizado, calidad en el
servicio, entre otros factores que inciden en la toma de decisión del consumidor.
•

Obsesión por el cliente: al igual que las grandes empresas, el éxito de la
tecnología tiene ante sí (es decir, Amazon, Apple, Booking.com, y Google), Uber
es extremadamente cuidadoso con sus clientes. Uber continuamente disminuye
los precios en las ciudades que opera, con UberX se brinda un precio muy por
debajo de los taxis en muchas regiones. (Jaffray, 2015), sin embargo hay que
resaltar que este precio no se mantiene en hora dinámica (comúnmente llamada
hora pico), pero es una de las razones por las cuales los consumidores utilizan
esta App y su servicio; adicional a esto, permite evaluar la calidad del servicio de
forma permantente, razon por la cual, Uber innova constantemente su portafolio
de servicios, ajustandoce cada vez más a las nececidades de sus clientes.

•

Gremio Taxista

La aparición de los primeros taxis en el país se da bajo el contexto de la crisis económica
de 1930, donde quedaron bloqueados los pedidos de seis meses que había hecho la
firma Praco, su fundador Antonio Maria Pradilla, tenia bloqueadas 120 unidades sin
compradores, razón por la cual decide crear una flota de taxis para buscar alguna
rentabilidad de los inventarios, los primeros 20 fueron puestos en servicio causando
sensación en la ciudad que en cuatro meses absorbió́ los 120 Ford. En 1961 llegan al
país Plymouth, Rambler, Dodge, Chevrolet y otras marcas provenientes de los Estados
Unidos.
La ley 15 de 1959, es la primera intervención del estado referente al transporte, a partir
de esta se crea el fondo de Transporte Urbano, política de tipo económico en el país. El
ministerio de transporte en el Decreto Numero 172 de 2001 establece como objeto
reglamentar la habilitación de las empresas de Transporte Público Terrestre Automotor
Individual de Pasajeros en Vehículos Taxi y la prestación por parte de éstas de un
servicio eficiente, seguro, oportuno y económico, bajo los criterios básicos de
cumplimiento de los principios rectores del transporte, como el de la libre competencia y
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el de la iniciativa privada, a los cuales solamente se aplicarán las restricciones
establecidas por la Ley y los Convenios Internacionales. Es de gran importancia resaltar
los siguientes Artículos del Decreto anteriormente nombrado, para dar a conocer las
condiciones reglamentarias del servicio de transporte publico taxi en el país:
•

ARTÍCULO 4.- TRANSPORTE PÚBLICO. De conformidad con el artículo 3 de la
Ley 105 de 1993, el transporte público es una industria encaminada a garantizar
la movilización de personas o cosas, por medio de vehículos apropiados, en
condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad de los usuarios y sujeto a
una contraprestación económica.

•

ARTICULO 38.- ASIGNACION DE MATRICULAS. La asignación de nuevas
matrículas por parte de la autoridad de transporte competente se hará por sorteo
público de modo que se garantice el libre acceso de todos los interesados en
igualdad de condiciones. La omisión de este procedimiento constituirá causal de
mala conducta por parte del servidor público.

•

ARTICULO 39.- DEFINICION. La tarjeta de operación es el documento único que
autoriza a un vehículo automotor para prestar el servicio público bajo la
responsabilidad de una empresa de transporte, de acuerdo con el radio de acción
autorizado. Cuando se trate de áreas metropolitanas, la tarjeta de operación
facultará la movilización en todos los municipios que conformen dicho ente
territorial, sin sujeción a ninguna otra autorización.

•

ARTICULO 42.- CONTENIDO. La tarjeta de operación contendrá al menos los
siguientes datos:
1. Datos de la empresa: Razón social o denominación, sede y radio de acción.
2. Datos del vehículo: Clase, marca, modelo, placa, capacidad, y tipo de
combustible.
3. Otros: Fecha de vencimiento, numeración consecutiva y firma de la autoridad
que la expide.

•

ARTICULO 53.- TARIFAS. Compete a las autoridades distritales y municipales la
fijación de las tarifas de Servicio Público de Transporte Terrestre Automotor
Individual de Pasajeros en Vehículos Taxi, las cuales se establecerán con
sujeción a la realización de estudios de costos para la canasta de transporte,
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como mínimo en cada año y de conformidad con la política y los criterios fijados
por el Gobierno Nacional a través del Ministerio de Transporte.
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3.3

Marco Legal

3.3.1 Marco legal de la economía colaborativa
La economía colaborativa podría definirse como aquella manera de compartir o
intercambiar tanto bienes tangibles como intangibles (tiempo, espacio, hobbies) a través
de la tecnología moderna y las comunidades sociales.

En definitiva, la mecánica

tradicional ha redefinido para llegar a este nuevo modelo gracias a los avances
tecnológicos y sociales, sin olvidar el contexto de crisis económica donde se gesta.
Ley 1341 de 2009
La Ley 1341 de 2009 marca un hito en la política pública sectorial; a través de ella (Art.
3º): “el Estado reconoce que el acceso y uso de las tecnologías de la información y las
comunicaciones, el despliegue y uso eficiente de la infraestructura, el desarrollo de
contenidos y aplicaciones, la protección a los usuarios, la formación del talento
humano en estas tecnologías y su carácter transversal, son pilares para la consolidación
de las sociedades de la información y del conocimiento,” impactando en el mejoramiento
de la inclusión social y de la competitividad del país.
En esta línea, el marco legal e institucional planteado tiene como principios orientadores:
priorizar el acceso y el uso de las tecnologías de la información y las comunicaciones;
promover la libre competencia; incentivar el uso eficiente de la infraestructura y los
recursos escasos; garantizar la protección de los derechos de los usuarios; y generar
incentivos adecuados para la inversión privada. Adicionalmente, se introduce en el país
el principio de neutralidad tecnológica, para desplegar nuevas oportunidades a los
agentes que confluyen en el sector de las tecnologías de la información y las
comunicaciones.
"Por la cual se definen Principios y conceptos sobre la sociedad de la información y la
organización de las Tecnologías de la Información y las Comunicaciones -TIC-, se crea
la Agencia Nacional del Espectro y se dictan otras disposiciones" se introduce el principio
de neutralidad tecnológica, según el cual el permiso de uso no está atado a un servicio
particular, sino que será el proveedor quien defina, según sea el desarrollo tecnológico,
los servicios que sobre este permiso se puedan soportar. Esto, sumado a la evidente
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separación entre la habilitación para la provisión de redes y servicios, y el permiso para
el uso de frecuencias, que trae consigo la promulgación de la Ley 1341 de 2009, a la luz
del trabajo de Selenios y Neto (2006), implica una reducción significativa de las
presiones de la demanda de espectro.
La neutralidad económica
Principio normativo y regulatorio según el cual el Estado garantiza “la libre
adopción

de

tecnologías,

teniendo en

cuenta

recomendaciones,

conceptos

y

normativas de los organismos internacionales competentes e idóneos en la materia,
que permitan fomentar la eficiente prestación de servicios, contenidos y aplicaciones que
usen las TIC y garantizar la libre y leal competencia, y que su adopción sea armónica
con el desarrollo ambiental sostenible2 (artículo 2 Ley 1341/09).
la neutralidad tecnológica se convierte en instrumento fundamental para acelerar, desde
la perspectiva pública, la adecuada difusión e

innovaciones

tecnológicas

que

permanentemente dinamizan el entorno competitivo del sector de tecnologías de la
información y las comunicaciones.
3.3.2 Marco legal de Uber
Las disposiciones legales frente a la empresa de Uber no son claras ya que intervienen
distintas instituciones que difieren en conceptos, la empresa sostiene que son una
compañía en la que su rol en el mercado se debe al uso de una aplicación móvil lo que
hace que sea competencia del Ministerio de Tecnologías de la Información y las
Comunicaciones y no como se pensaría inicialmente del Ministerio de transporte de
Colombia dado que prestan un servicio de transporte de pasajeros.
Uno de los entes de control es La Superintendencia de Puertos y Transporte que es la
encargada de velar por la integración armónica y respetuosa de todos los elementos que
componen el tránsito y el transporte público, con miras de obtener una prestación
eficiente, segura, oportuna y económica del servicio público de transporte.
Como tal el servicio de transporte que presta la empresa está regulado de la siguiente
manera, claro está que son disposiciones generales para un gremio.
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•

Ley 15 de 1193 “"Por la cual se dictan disposiciones básicas sobre el transporte,
se redistribuyen competencias y recursos entre la Nación y las Entidades
Territoriales, se reglamenta la planeación en el sector transporte y se dictan otras
disposiciones"

•

ARTICULO 3. PRINCIPIOS DEL TRANSPORTE PÚBLICO.
El transporte público es una industria encaminada a garantizar la movilización de
personas o cosas por medio de vehículos apropiados a cada una de las
infraestructuras del sector, en condiciones de libertad de acceso, calidad y
seguridad de los usuarios, sujeto a una contraprestación económica.

•

DECRETO 3366 DE 2003 Por el cual se establece el régimen de sanciones por
infracciones a las normas de Transporte Público Terrestre Automotor y se
determinan unos procedimientos.
Artículo 1.

se aplicarán por las autoridades competentes a las empresas de

servicio público de transporte terrestre automotor, a los remitentes de la carga, a
los establecimientos educativos con equipos propios que violen o faciliten la
violación de las normas de transporte y los propietarios de los vehículos de
servicio público y de servicio particular que prestan el servicio público especial, de
acuerdo con lo previsto en el artículo 54 del Decreto 174 de 2001 o la norma que
lo modifique o sustituya.
•

DECRETO 174 DE 2001 por el cual se reglamenta el Servicio Público de
Transporte Terrestre Automotor Especial.
Artículo 3. Actividad transportadora. De conformidad con el artículo 6o. de la Ley
336 de 1996, se entiende por actividad transportadora un conjunto organizado de
operaciones tendientes a ejecutar el traslado de personas o cosas, separada o
conjuntamente, de un lugar a otro, utilizando uno o varios modos, de conformidad
con las autorizaciones expedidas por las autoridades competentes, basadas en los
reglamentos del Gobierno Nacional.
Artículo 4. Transporte público. De conformidad con el artículo 3o. de la Ley 105 de
1993, el transporte público es una industria encaminada a garantizar la
movilización de personas o cosas, por medio de vehículos apropiados, en
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condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad de los usuarios y sujeto a
una contraprestación económica.
Artículo 5. Transporte privado. De acuerdo con el artículo 5o. de la Ley 336 de
1996, transporte privado es aquel que tiende a satisfacer necesidades de
movilización de personas o cosas dentro del ámbito de las actividades exclusivas
de las personas naturales o jurídicas.
Cuando no se utilicen equipos propios, la contratación del servicio de transporte
deberá realizarse con empresas de transporte público legalmente constituidas y
debidamente habilitadas.
Artículo 6. Servicio público de transporte terrestre automotor especial. Es aquel
que se presta bajo la responsabilidad de una empresa de transporte legalmente
constituida y debidamente habilitada en esta modalidad, a un grupo específico de
personas ya sean estudiantes, asalariados, turistas (prestadores de servicios
turísticos) o particulares, que requieren de un servicio expreso y que para todo
evento se hará con base en un contrato escrito celebrado entre la empresa de
transporte y ese grupo específico de usuarios.
3.3.3 Sanciones
La Superintendencia de Puertos y Transporte, en ejercicio de sus funciones, mediante
Resolución No. 07838 del 02 de marzo de 2016, confirmó la sanción de 700 SMLMV
(equivalentes a $ 451’045.000) impuesta a la sociedad UBER COLOMBIA S.A.S.
La actuación administrativa se inició en noviembre de 2014, en contra de la sociedad
UBER COLOMBIA S.A.S. para determinar si había facilitado, incentivado o provocado la
infracción de lo dispuesto en las normas que regulan el servicio público de transporte
terrestre automotor especial y el individual de pasajeros en vehículos tipo taxi.
En la investigación realizada por la autoridad de inspección, vigilancia y control del
sector transporte, mediante la Resolución 18417 de 2015, expedida en primera instancia,
se determinó que:
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1. El servicio prestado por los socios y conductores adscritos a la plataforma de que
se aprovecha UBER COLOMBIA S.A.S. es, efectivamente, no autorizado”.
2. UBER COLOMBIA S.A.S. facilita su prestación en esas condiciones irregulares,
mediante la plataforma tecnológica de que se aprovecha, por tolerancia de
acuerdo con las firmas extranjeras UBER TECHNOLOGIES INC y UBER B.V.”.
De acuerdo con la decisión de la Superintendencia, la sancionada facilitó la violación de
normas, en la medida en que tal como quedó demostrado en la investigación, mediando
la utilización de una herramienta tecnológica se prestan servicios sin la autorización y sin
el cumplimiento de los requisitos solicitados por las normas de transporte. La
participación

de

UBER

COLOMBIA

S.A.S.

se

evidenció

en

la

promoción,

comercialización y en el beneficio que obtiene por sus labores en Colombia; a su vez, se
concluyó que sin su actuación no se podría generar esta concreta afectación irregular en
el mercado de transporte individual de pasajeros.
Fundamento de la sanción: El decreto 3366 de 2013, que hace referencia a sanciones
por infracciones a las normas de transporte público terrestre, define el servicio no
autorizado, como aquel que se realiza a través de un vehículo automotor de servicio
público, sin el permiso o autorización correspondiente para la prestación del mismo; o
cuando este se preste contrariando las condiciones inicialmente otorgados.
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4

Antecedentes
Boyd Cohen and Jan Kietzmann en su artículo “Ride On! Mobility Business Models

1.

for the Sharing Economy” publicado en el año 2014 analizan la percepción que la
sociedad tiene de bienes compartidos ha cambiado sustancialmente en los últimos
años, ya que el poseer un título de propiedad sobre un bien ha sido el común
denominador en los últimos siglos sin embargo el uso que se le da a la tecnología
junto con la noción de compartir ha empezado a ganar una popularidad generalizada,
Los autores realizan su investigación tomando en cuenta que el emergente "consumo
colaborativo" es particularmente interesante en el contexto de las ciudades que
luchan con el crecimiento de la población y el aumento de la densidad. Si bien el
intercambio de vehículos promete reducir tráfico del centro de la ciudad, la congestión
y los problemas de contaminación, los modelos de negocio asociados no están
exentos de problemas por sí mismos. Usando la teoría de la agencia, en este artículo
se discuten los modelos de negocio de movilidad compartidos existentes en un
esfuerzo para dar a conocer la relación óptima entre los proveedores de servicios
(agentes) y los gobiernos locales (principales) para lograr el objetivo común de la
movilidad

sostenible.

En primer lugar se describen los modelos de uso compartido de vehículos
comerciales, el eje central de su tesis que implica la oportunidad que tienen las
empresas que trabajan bajo esquema de economía compartida en el sector
transporte dado que perciben un escenario de oportunidades económicas a mediano
y largo plazo dado que el desarrollo de estas actividades es de orden sustentable al
poder mitigar el impacto ambiental, como lo dice en su investigación “ los modelos de
negocio

compartido proporcionan

un valor significativo a los miembros de la

sociedad y también pueden tener un efecto profundo en las redes de transporte
local. Por ejemplo, por cada vehículo compartido, entre 9 y 13 vehículos privados se
eliminan de las carreteras, ya sea por los miembros que venden un vehículo personal
o

deciden

posponer

una

compra

planificada”

(Martin

et

al.,

2010).

En segundo lugar, se analiza el “Carsharing business mode” modelos de negocio en
coche compartido” ya que han experimentado un importante auge en los últimos
años, con estimaciones que sugieren en la actualidad hay más de 600 proveedores
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de carsharing diferentes en todo el mundo. Estas empresas suelen ofrecer
soluciones, por lo que los conductores no pagan por los seguros, gas, mantenimiento,
o estacionar en los espacios designados, pero se les cobra por el momento que
utilizan los vehículos, de la distancia recorrida, o una combinación de los dos.
Por ultimo Boy Cohen describe Business-to-Consumer (B2C) en coche compartido.
“En los modelos de negocio B2C de vehículos compartidos, como la empresa que
adquiere vehículos y les suministra en puntos clave a lo largo de una ciudad. B2C
son impulsados no sólo para apoyar los objetivos de movilidad sostenible, sino
también para generar o incluso maximizar las ganancias. En cuanto a la interfaz del
cliente, los miembros suelen utilizar sus teléfonos inteligentes para geo localizar el
vehículo más cercano disponible, abrir el vehículo con su tarjeta de socio, y la unidad
sólo durante el tiempo necesario. Esto asegura que el tiempo de inactividad de un
vehículo se mantiene a un mínimo, y que el costo económico y beneficios de uso
compartido de vehículos se distribuyen adecuadamente. Con frecuencia, las
empresas B2C buscan desarrollar relaciones con las ciudades en las que operan con
el fin de obtener plazas de aparcamiento preferente con un descuento o gratis, así
como otros privilegios, tales como peajes o uso de carriles para vehículos de alta
ocupación reducidos.
2.

Hablar de Modelos económicos disruptivos como lo hizo Javier Reguera

Fernández en su artículo publicado en el año 2015 en la revista es analizar las
motivaciones de la economía compartida, estas se resumen en una motivación
económica, empresarial, social y ambiental. A raíz de estas se desarrolla el modelo
de Sharing economy.
•

Motivación económica: Sin duda corresponde con la causa fundamental que
impulsa estas prácticas para conseguir afrontar de la mejor manera posible las
consecuencias de la crisis económica. Los consumidores están dispuestos a
probar experiencias nuevas con un único objetivo: minimizar los gastos.
Razonablemente, en muchos casos, el acceso a los bienes es una causa
significativa de un mayor ahorro frente a la propiedad de éstos. Asimismo, el
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acceso a los bienes también puede provocar mayores ingresos económicos para
otras personas.
•

Motivación empresarial: En este caso, se trata de todas las compañías que
encuadran su negocio dentro de la Economía Colaborativa, ya que han
encontrado una oportunidad única para crear un negocio alternativo. Son modelos
rentables y absolutamente viables motivados por un impulso de compromiso
social que generan un tipo de empleo social. En este apartado se pueden
diferenciar modelos empresariales. Para nuestra investigación es pertinente
mencionar los modelos denominados B2C, es decir, del negocio al consumidor.
Este tipo de negocios están motivados fundamental mente por un carácter
mercantil (Ecodes, 2013)

•

Motivación social: Los principales agentes que mueven los modelos colaborativos
son las personas y de esta forma se adoptan un componente muy importante de
sociabilización, dignificando las actividades P2P. Los ciudadanos muestran un
gran interés por el compromiso social y el hecho de compartir actividades. Así,
entre todos los participantes de las prácticas P2P consiguen luchar contra las
limitaciones que ofrece el mercado, obteniendo un mayor empoderamiento del
particular (Adicae, 2014).

•

Motivación ambiental: Compartir supone una reducción del consumo y por ende
un menor impacto medioambiental permitiendo reducir la huella ecológica global.
El compromiso con el medio ambiente se afianza con las prácticas de la
Economía Colaborativa ya que presentan un matiz especial con el fomento de
prácticas más ecológicas aportando un valor añadido a la sostenibilidad del
modelo colaborativo.
Para alcanzar el objetivo de analizar por qué era necesario un cambio, cómo se
ha llevado a cabo, y de qué manera ha influido la Economía Colaborativa en el
entorno, se han realizado dos análisis. Por un lado, el análisis desde un punto de
vista teórico, donde se han identificado todos los factores económicos, sociales y
medioambientales que han marcado un cambio en la sociedad de consumo.
Además, se han recogido y organizado las prácticas que se llevan a cabo en
diferentes ámbitos de la Economía Colaborativa. Por otro lado, se ha realizado un
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análisis cuantitativo de la repercusión, en los países donde están presentes
determinadas prácticas de la Economía Colaborativa, a tres niveles: impacto
económico, impacto social e impacto ambiental.
3.

Carsharing, (o el uso de automóviles a corto plazo). Es un trabajo elaborado

por Susan A. Shaheen, Adam P. Cohen, and Melissa S. realizado en el año 2009
realiza una evaluación de modelos de economía colaborativa a 10 años. Su punto de
partida son las organizaciones que proporcionan a los miembros acceso a una flota
de vehículos compartidos sobre una base horaria, lo que reduce la necesidad de que
la propiedad del vehículo sea de orden privado. Este estudio del Centro de
Transporte de Sostenibilidad de la Universidad de California, Berkeley examina la
evolución del sistema compartido de vehículos de América del Norte desde la entrada
al mercado inicial y la experimentación (1994 y mediados de 2002) para el
crecimiento y la diversificación del mercado (desde mediados de 2002 hasta finales
de 2007) con la integración comercial ( a finales de 2007 hasta la actualidad). Esta
evolución incluye una mayor competencia, los nuevos exportadores, la consolidación
del programa, el aumento de la diversificación de mercados, la inversión de capital, el
avance tecnológico y una mayor colaboración entre operadores. El crecimiento
continuo y la competencia se pronostican. El aumento de los costos de combustible y
una mayor conciencia del cambio climático es probable que facilite aún más esta
expansión.
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5

Análisis estadístico descriptivo: Uber vs Taxis en Bogotá.

En este capítulo se analizan los resultados obtenidos a partir de la metodología utilizada
en la investigación, es un trabajo de campo que se elaboró en Bogotá, con una muestra
aleatoria total de 240 personas encuestadas de las 20 localidades de la ciudad.
Inicialmente se realizaron dos encuestas piloto para denotar las falencias de las
preguntas a realizar en la encuesta final y mitigar los riesgos de error en el enfoque de la
investigación.
5.1

Primera encuesta (Piloto 1)

Esta encuesta presentó una muestra poblacional de veintiséis personas, sobre algunos
aspectos generales del servicio de taxi y Uber en la ciudad de Bogotá para el año 2016.
•

Datos generales.

Se observa que el estrato socioeconómico de la población encuestada en su mayoría
pertenece al estrato 3 con un porcentaje de 84,62%, la edad en promedio de los
encuestados es de 32 años; por otra parte, el género en la encuesta realizada presenta
una distribución del 50% femenino (F) y el otro 50% masculino (M). La población
valorada por el nivel académico, en su mayoría corresponde a universitarios (46,15%),
seguido de tecnólogo, bachiller, especialización y doctorado, con porcentajes de 26,92%,
15,38%, 7,69% y 3,85% respectivamente, de igual forma la mayor parte de la población
encuestada tiene un salario entre un promedio de uno y dos millones de pesos.
•

Resultados

El 100% de las personas encuestadas tiene acceso a un Smartphone o teléfono, el
73.08% de la población encuestada posee tarjeta de crédito3. Dentro de un rango de 1 a
4, donde 1 es muy inseguro y 4 muy seguro se dio a conocer la percepción de los
individuos de que tan seguros se sienten al acceder a un servicio de taxi en la ciudad a
3

Tarjeta emitida por una entidad bancaria que permite realizar ciertas operaciones desde un cajero automático y la
compra de bienes y servicios a crédito; generalmente es de plástico y tiene una banda magnética en una de sus
caras.
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la cual la mayoría de los encuestados respondió 2 y 3 con una ponderación de 57,69% y
38,46% respectivamente; por otra parte se le preguntó a la población que tan factible era
acceder a un taxi en cualquier punto de la ciudad y las personas encuestadas mostraron
cierto grado de inconformidad con un promedio de 96,154%, lo cual demuestra que está
a pesar de ser Bogotá la capital del país, su población no se muestra conforme en
cuanto al servicio de transporte taxi en la ciudad.
En cuanto a la importancia de tener información acerca del conductor que está
transportando al cliente, el 96,15% de la muestra poblacional contesto que era algo
significante a la hora de elegir un servicio, en cuanto a la seguridad que el ciudadano
percibe a la hora de acceder a un taxi en cualquier punto de la ciudad dentro de un rango
de 1 a 4 (1 es muy inseguro y 4 muy seguro) se mostró con un promedio de 38,46% para
el ítem 2, y 34,62% para el ítem 3 un grado de inconformidad medianamente alto, en
donde la mayoría manifiesta que es más fácil acceder al servicio de transporte por medio
de una App móvil y las razones más frecuentes están relacionadas con la seguridad y la
información que brindan estas acerca del conductor y del trayecto que se recorrió.
En cuanto a las aplicaciones móviles que los encuestados conocen, se observó que más
del 85% conocen las aplicaciones de taxi: Easy Taxi y Tappsi, sin embargo, Uber una
aplicación que llega en el 2013 a la ciudad, un año después de las aplicaciones de taxi,
tiene un porcentaje del 77%, lo cual conlleva a deducir que los individuos tienen
conocimiento acerca de esta innovadora App, de cuales tienen instaladas en su teléfono
celular, al menos dos de las aplicaciones que conocen.
Con respecto a los medios de pago que las personas prefieren para acceder al servicio
de transporte, se encontró que no hay una preferencia marcada , tanto el efectivo como
la tarjeta de crédito, acaparan el 50% de la población encuestada,

la razón más

frecuente para preferir pagar con efectivo es la asequibilidad de este medio y la
resistencia que tienen muchos a las tarjetas de crédito y los riesgos que esta representa,
sin embargo, esta última proporciona un grado de seguridad este medio al no manejar
dinero físico.
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En cuanto a la tarifa del servicio de taxi la mayoría considera que no es un transporte
económico. Las malas experiencias que han tenido el 88,46% de los encuestados
afirman que han pasado por situaciones que no dejan muy en alto la percepción que
tienen los ciudadanos en cuanto a la reputación de dicho gremio. Por otra parte es de
gran importancia para los encuestados el estado del vehículo que los transporta, razón
por la cual la mayoría estarían dispuestos a pagar por un mejor servicio en hora
dinámica 5% más del valor de su tarifa normal, sin descartar participaciones del 10 y
15% que también tiene porcentajes significativos del 38,46% y 19,23% respectivamente.
Dentro de los medios de transporte alternativos a los que recurrían los consumidores si
no consiguen un taxi para transportarse se encuentran el Transmilenio y el bus en su
mayoría, sin embargo, el 23% de la población encuestada tiene como opción Uber, y el
12% la considera como única opción.
En cuanto a las preguntas que tienen relación con el servicio de Uber, se encontró que el
73,08% de ha utilizado el servicio de Uber, de esta población el 47,37% si tomaría
nuevamente el servicio de taxi después de haber utilizado Uber, 42,11% no y el 10,53%
es indiferente ante esta decisión, sin embargo, los motivos por los cuales las personas lo
volverían a tomar apuntan a el sitio y situación

en la que se encuentren, y otros

manifiestan que estarían dispuestos a tomar un taxi nuevamente si el servicio mejora.
Las situaciones más frecuentes en las cuales los encuestados usan Uber hacen
referencia a recorridos de la casa al trabajo o cuando salen de fiesta y necesitan tomar
un servicio de transporte en horas de la noche o madrugada. Sin embargo, otros
escenarios se presentan cuando necesitan movilizarse al aeropuerto, para hacer
diligencias o en pico y placa.
5.2

Segunda encuesta (Piloto 2).

Esta segunda encuesta se realizó con el fin de modificar algunas preguntas según las
sugerencias de los encuestados de la primera encuesta piloto que se realizó, sobretodo
aspectos relevantes sobre Uber. Presenta una muestra poblacional más pequeña que
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corresponde a 9 personas de las diferentes localidades de la ciudad, realizada en el
presente año.
•

Datos generales.

En esta encuesta la edad promedio asciende a 38 años, en su mayoría mujeres. El
mayor porcentaje de participación en esta encuesta está representado por estudios
técnicos (55,56%), seguido de universitario (22,22%), bachiller y especialización
(11,11%), la mayor parte del ingreso de los individuos se concentra nuevamente entre
uno y dos millones de pesos con un 55,56%.
•

Resultados

La población encuestada tiene acceso a tarjeta de crédito con un porcentaje significativo
de 77,78%, algunos no poseen un Smartphone. Al hablar del servicio de taxi, esta
muestra considera que la seguridad que sienten las personas al acceder al servicio de
taxi se concentra en la valoración 2 (1 es muy inseguro y 4 muy seguro), de igual manera
más del 80% de los encuestados respondieron que no es fácil tomar acceder a un taxi en
cualquier punto de la ciudad, en esta ocasión el 100% de la muestra indica que si es
importante tener información del conductor que lo va a transportar.
Se percibe nuevamente inconformidad en cuanto al grado de seguridad que sienten las
personas al acceder al servicio de transporte en la calle, con una valoración del 66,67%
para el ítem 2 (1 es muy inseguro y 4 muy seguro). El 100% de los individuos
encuestados indican que es más seguro acceder al servicio de transporte por medio de
una aplicación móvil y las razones siguen apuntando a la seguridad de tener los datos
del conductor.
En comparación a la encuesta pasada, se percibe que esta población de encuestados en
su mayoría conoce Uber, y presenta un participación similar o mayor que las
aplicaciones del servicio de taxi. Además, dado que hay cierta cantidad de encuestados
que no tiene Smartphone la pregunta (pregunta 13) que corresponde a las aplicaciones
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móviles que tiene el encuestador en su Smartphone cambió, al no aplicar, sin embargo,
se sigue observando una alta participación de Uber.
Al observar la preferencia por el medio de pago con el cual accede al servicio de
transporte, hay un favoritismo por el efectivo, y las razones tienden a la resistencia que
tienen las personas por las tarjetas de crédito y las opiniones que tienen respecto a la
utilización de las mismas.
La percepción acerca del precio del servicio de taxi cambió, al arrojar que para el 67% de
la población el precio de este servicio si es económico, sin embargo, los encuestados en
su mayoría siguen teniendo malas experiencias con el servicio y le dan gran importancia
al estado del vehículo que los transporta. En cuanto al medio de transporte de
preferencia al cual recurriría si no consigue taxi, se ve una tendencia más elevada a
tomar Uber, con una ponderación del 44% de los encuestados, considerándolo una
alternativa en caso de no conseguir un taxi.
Por último, a pesar de que algunos encuestados manifestaron no tener Smartphone,
respondieron que sí utilizaban Uber, es allí donde se observan algunos cambios con
respecto a la encuesta inicial. Por ejemplo, la población encuestada usa Uber para
transportarse después de las fiestas a la casa, o en ocasiones donde necesitan
recorridos en la noche, al salir tarde de la universidad o eventos.
Esta muestra poblacional califica el servicio de taxi como bueno, incluso después de
haber utilizado Uber. Por otra parte las modificaciones de esta encuesta se enfocaron a
los motivos que incentivaron a los consumidores a usar Uber y las razones por las cuales
permanecen usando la App; a lo cual los individuos indicaron que empezaron a usar el
servicio porque alguien se lo recomendó, por ejemplo, en el caso de las personas que no
poseen Smartphone pero que lo usan, lo hacen a través de la empresa quien les brinda
este servicio, otro de los motivos por el cual empiezan hacer uso de la App, tiene que
ver con la seguridad, confianza y eficacia de la marca en el sector; estas razones están
altamente relacionadas con la calidad y reputación del servicio.
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5.3

Encuesta final

Esta encuesta se encuentra dividida en tres bloques, el primero abarca datos generales
o preguntas sobre servicios de transporte, el segundo es un bloque de preguntas acerca
del servicio de taxi en la ciudad de Bogotá y el tercero corresponde al servicio Uber.
Recopila preguntas que se realizaron en el bloque de igual manera a Uber y algunas
adicionales. Esta encuesta se realizó por medio virtual, y se recopilo una muestra
poblacional de 205 encuestas.
•

Datos generales

El porcentaje de mayor participación en esta encuesta, corresponde a la población que
se ubica entre 18 y 25 años de edad, y a medida que aumenta el rango de edad la
participación disminuye. El estrato socioeconómico con mayor participación es el 3 con
un 47,8% seguido del estrato 4 con 26,3%. En consecuencia, se observa que los
individuos que realizaron esta encuesta viven en su mayoría en las localidades de
Engativá, Suba y Usaquén. En su mayoría los individuos tienen un ingreso mensual
entre uno y dos millones de pesos, seguido de dos a tres millones con una ponderación
de 33,7% y 17,6% respectivamente, en cuanto al nivel académico se encontró que los
más significativos son nivel universitario con 53,7%, seguido de especialización con
15,6% y maestría con 11,7%.
•

Resultados bloque general

En cuanto a las preguntas de este bloque, se observó que el 98,5% de la población
encuestada posee un Smartphone, lo que indica que la población encuestada es apta
para las preguntas referentes a los diferentes bloques.
Para el análisis de los diferentes bloques se tienen en cuenta las preguntas más
relevantes, por ejemplo, los encuestados indican que sí es importante tener información
acerca del conductor que lo va a transportar, asimismo para el 100% de los encuestados
es importante el estado del vehículo a la hora de tomar un servicio de transporte, razón
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por la cual la mayoría de la muestra estaría dispuesta a pagar de más por un servicio de
calidad (personalizado, buena atención, buen estado del vehículo, entre otros), entre 1 y
10 % con respecto a la tarifa normal que acostumbran a pagar.
También se analizan cuestiones de seguridad y se mantienen respuestas iguales y/o
similares a las de las encuestas piloto. El 95% de la población considera que es más
seguro acceder al servicio de transporte por medio de una aplicación móvil, dentro de los
argumentos se encuentran cuestiones relacionadas con la seguridad que les genera
usarlas (información del conductor, de la ubicación, datos del vehículo), también la
agilidad para lograr conseguir el servicio de transporte y la posibilidad de poner una
queja en caso de que le hayan prestado un mal servicio. Por otro lado, los consumidores
no se sienten seguros al acceder al servicio de transporte en la calle ya que el 41,5% de
los encuestados le da una valoración de 1 sobre 5 a este aspecto, seguido de
valoraciones de 2 y 3 con participaciones del 25,9% y 25,4% de la población a la
seguridad de tomar transporte en la calle. Otros de los argumentos se enfocan en el
proceso de registro que tuvo que haber realizado el conductor para poder ejercer su
trabajo por medio de la aplicación móvil y en algunos casos también influye el método de
pago, ya que estas aplicaciones les permiten a los usuarios pagar con tarjeta de crédito
o débito. Con respecto a este último argumento es importante resaltar que los usuarios
se sienten más seguros en el cobro del servicio de transporte que se genera por medio
de la aplicación móvil, ya que se sabe que estas manejan una tarifa estipulada y que
esta no puede ser manipulada por el conductor, y en dado caso de tener alguna
inconformidad, las personas pueden manifestar su inconformidad. Es por esto que los
encuestados prefieren en su mayoría, como medio de pago para acceder al servicio de
transporte la tarjeta de crédito o débito (con una participación de 61%), seguido de
efectivo (27,3%) y para aquellos a quienes les es indiferente (10,7%). Los motivos por
los cuales en su mayoría prefieren este medio de pago también se refieren a la
seguridad, ya que al no manipular efectivo se sienten en menos riesgo de robo y de
recibir billetes falsos, o por la facilidad en la transacción al pagar con una tarjeta de
crédito o débito. Otro motivo hace referencia a evitar inconvenientes con respecto a el
cambio con los billetes de alto valor por parte del conductor del servicio de transporte o a
la seguridad de que se generó el cobro correcto. Otro motivo de preferencia por las
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tarjetas se debe al control de las finanzas que tiene cada individuo al pagar con una
tarjeta dado que se genera el registro en su cuenta.
Sin embargo, los individuos que manifiestan tener como preferencia el efectivo lo hacen
por cuestiones de liquidez (“de tenerlo a la mano”) y en un porcentaje menor los que
desconfían en los datos que se deben ingresar al pagar con tarjeta de crédito o débito
cuando se toma un servicio de transporte por medio de una aplicación.
•

Resultados bloque Taxi

En este bloque se hacen preguntas de diferentes aspectos del servicio de taxi, por
ejemplo, en cuanto a cuestiones de seguridad, la población no se siente muy segura
utilizando el servicio de taxi en la ciudad de Bogotá ya que los mayores porcentajes de
calificación lo tienen valores de 1,2 y 3 (31,7 %,29,3 % y 32,2% respectivamente), en un
rango de 1 a 5. Adicional el 94,1% de la población indica que conoce a alguna persona
que fue víctima de una mala experiencia con este servicio y también se observa que solo
el 2% de la población encuestada no ha tenido ningún inconveniente con el servicio de
taxi. Dentro de los problemas más frecuentes que han tenido la población total de
encuestados con el servicio de taxis, en orden descendente en cuanto al porcentaje de
participación son: taxista no accedió a llevarlo al lugar de destino (85,9%), cobro
indebido (83,4%), vehículo sucio (69,3,74%), vehículo en mal estado (68,3%), conductor
agresivo (63,4%), no tiene cambio (56,1%) recorrido por ruta no deseada (55,1%),
vocabulario inadecuado del conductor (43,4%).
Además de los problemas mencionados anteriormente, se anexa el problema de que no
es fácil acceder al servicio de taxi desde cualquier punto de la ciudad; así lo asegura el
81,5% de la población encuestada.
En el anexo 9.20, se puede encontrar el gráfico donde se observa en que en qué
localidades los usuarios de la encuesta utilizan el servicio de taxi, lo cual posteriormente
se comparará con respecto al servicio de Uber.
En el anexo 9.21 se puede observar que la calificación que le dan los usuarios de la
encuesta a los conductores de taxi es regular. Además, en el anexo 9.22, se observa
que no hay una brecha muy amplia entre considerar el cobro del servicio de taxi
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apropiado o costoso, ya que el 43,9% de la población encuestada indica que el costo de
este es apropiado y el 39,5 % indica que es costoso.
Estos últimos resultados pueden tener relación con los aspectos analizados
anteriormente, y son factores importantes para tener en cuenta en la comparación con el
servicio y modelo económico de Uber.
•

Resultados bloque de Uber

En este bloque se duplican algunas preguntas realizadas en el bloque de taxis para
poder hacer la comparación en los servicios, asimismo se realizan otras preguntas que
son de ayuda en el análisis general de la investigación.
Algunas preguntas están relacionadas con el precio, por ejemplo, la tarifa dinámica de
Uber es un claro ejemplo de que las personas están dispuestas a pagar por un mejor
servicio, ya que el 57,1% de los encuestados que conocen el concepto de tarifa dinámica
de Uber consideran que el costo de la misma es apropiado. La apreciación de los
encuestados al considerar este servicio apropiado por encima de costoso (28%) o muy
costoso (14,3%), puede tener relación con características del servicio, como atención del
conductor, seguridad, entre otros, que se describirán posteriormente.
Se observa que el 77,6% de los encuestados ha usado Uber, de igual forma se puede
analizar que la mayor parte de la población que tiene tarjeta de crédito ha accedido al
servicio de Uber, ya que el 82% de la población indicó que tenía tarjeta de crédito versus
el 77,6 % que corresponde a la población que ha usado Uber.
La modalidad que más se ha usado de Uber es Uber X (86%) seguido de UberBLACK.
(58%).
El anexo 9.31 nos muestra el gráfico con las localidades en las que los usuarios toman
con mayor frecuencia el servicio de Uber, y si hacemos un comparativo con el gráfico
que nos muestra la misma información, pero respecto al servicio de taxi (ver anexo 9.20),
podemos observar que el gráfico no se modifica en gran medida, es decir que las
localidades que más frecuentan son Kennedy y Usaquén.
En su gran mayoría las personas encuestadas manifiestan tomar el servicio de Uber
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para actividades cotidianas como ir de su casa al trabajo o a la Universidad. Por otro
lado, se evidencia que otras de las situaciones más frecuentes en las cuales acceden a
este servicio se debe a momentos donde sienten que su seguridad está expuesta, por
ejemplo, manifiestan que en altas horas de la noche (al salir de una fiesta, reunión o
evento) o en lugares peligrosos prefieren tomar este servicio. Otros escenarios comunes
se presentan cuando no pueden acceder fácilmente al servicio de taxi, por ejemplo,
cuando está lloviendo o en horas pico. Otros encuestados también indican que usan este
servicio los días que tienen pico y placa o en ocasiones donde no pueden acceder a sus
vehículos; y por último una minoría de los individuos manifiesta situaciones donde tienen
que llevar a algún familiar (niños en su mayoría) a una cita médica.
Referente a la pregunta de cuáles fueron las razones o motivos que lo incentivaron a
usar Uber, la población encuestada manifiesta que usan el servicio de Uber en oposición
a las deficiencias en el servicio que prestan los taxis, mencionando dentro de los rasgos
más comunes de insatisfacción, aspectos relacionados con la calidad del servicio (mal
trato del conductor limpieza del vehículo, comodidad del vehículo, la deficiencia en la
eficacia y a eficiencia del servicio de taxis). La carencia de eficiencia hace referencia a la
“demora” en poder acceder al servicio de taxis versus la rapidez y facilidad que indican al
pedir un servicio de Uber. Otros aspectos están relacionados con la seguridad en la
forma de pago ya que Uber les da la facilidad de pagar con tarjeta de crédito y con esto
evitan el uso del efectivo y el cobro indebido en la tarifa. Un último aspecto de gran
importancia por el cual los usuarios han accedido a este servicio es por la referencia o
recomendación de amigos, familiares o conocidos acerca de Uber, es decir por la buena
reputación que tiene el servicio en cuanto a calidad y seguridad. En concordancia con los
resultados anteriores, se evidencian los diferentes motivos por los cuales las personas
siguen utilizando Uber, estos tiene relación con la facilidad y seguridad que este les
proporciona en cuanto al medio de pago y por otros aspectos como la atención del
conductor del servicio, la cual califican como muy buena (73,6%) y buena (25,8%) y la
seguridad en general que sienten los usuarios al usar este servicio, teniendo en cuenta
que los mayores porcentajes de participación los tienen las calificaciones de 4 (29%) y 5
(65%), en un rango de 1 a 5. Además, el 85% de los encuestados indican no haber
tenido ninguna mala experiencia con el servicio de Uber.
Por último se puede observar que dados los aspectos analizados anteriormente , los
39

usuarios del servicio de Uber consideran que el costo del servicio es apropiado en
contraposición de lo que sucedía con el servicio de taxi, por ello se puede realizar una
comparación por medio de los anexos 9.17, 9.35, 9.21 y 9.33 donde se puede observar
la calificación de la atención de los conductores, los inconvenientes que han tenido en
cada servicio y la perspectiva que tienen en cuanto al precio de los mismos. De estos
anexos se observa que existe una participación importante en las malas experiencias
que han tenido los usuarios con el servicio de taxi, mientras que, con el servicio de Uber,
(aunque también se evidencian algunas falencias), la mayor participación indica que los
usuarios de este servicio no han tenido ninguna mala experiencia; de igual manera hay
una similitud con respecto a la calificación de los conductores de los dos servicios.
Es así como se encuentran diferencias entre el servicio tradicional (taxi) y este nuevo
servicio (Uber), que nos permite ver el funcionamiento de nuevos modelos como el de
economía colaborativa, los cuales están invadiendo el mundo; dejando atrás teorías
clásicas, imponiéndose como un reto para el mundo globalizado a adaptarse a las
diferentes características que abarcan estos, como modelos de innovación.
A groso modo podemos ver como a medida que las condiciones y la calidad del servicio
aumentan, como el buen trato del conductor, un vehículo limpio, o la facilidad en el
acceso al servicio, pueden hacer que el precio ya no sea uno de los principales
determinantes de la demanda de dicho servicio. Por eso, en el siguiente capítulo, con
base en la información analizada en estas encuestas se realizará un comparativo entre
las características relacionadas con la demanda de la teórica neoclásica y este nuevo
modelo de economía colaborativa.

6

Visión de economía colaborativa frente a la teoría tradicional.

La teoría económica neoclásica se fundamenta bajo el concepto de productos
40

homogéneos, es decir idénticos; no hay barreras al mercado, la información se considera
perfecta, el precio de equilibrio se fija en el mercado a partir de la oferta y la demanda, ni
los productores ni consumidores tienen incidencia sobre este y es el que finalmente
permite la maximización de los beneficios de los agentes económicos. Es evidente que
una situación con estas características no es consistente con la realidad, como lo expone
el autor Albert Cañigueral Bagò“ En nuestra sociedad tendemos a evaluar la bondad de
casi cualquier actividad humana, únicamente en función de parámetros económicos.
Simplificando mucho: si gano dinero, es bueno; si pierdo dinero o si podría ganar dinero
y no lo gano, debería replantearme la manera de hacer las cosas” (Bagò, 2014), esta ha
resultado ser una de las críticas más debatidas en el ámbito económico; los modelos
econométricos y matemáticos deben ser una herramienta que permita explicar los
fenómenos que acoge la sociedad, mas no la explicación a estos.
Desde el punto de vista económico se podría pensar que la sociedad está en un periodo
de transformación, la mayoría de relaciones entre oferentes y demandantes de un bien o
servicio resultan de la interacción de

una plataforma virtual, sin necesidad de ir al

mercado a obtener u ofrecer dicho bien, de igual forma la información se encuentra al
alcance de los consumidores en el momento que ellos lo deseen , el precio de los bienes
o servicios pasa de ser el resultado de la oferta y la demanda en un mercado
perfectamente competitivo , a ser determinado por atributos adicionales que se ofrece al
individuo al momento de consumir un producto, como ya se mencionó anteriormente en
la economía colaborativa la toma de decisiones por parte de los individuos a la hora de
consumir se basa en factores cualitativos, tales como la confianza, la reputación, la
seguridad y aspectos tanto culturales como sociales.
•

Funcionamiento del mercado

El consumo colaborativo es el intercambio de bienes en vez de poseerlos, se trata de
compartir, colaborar y acceder; ya que esta dinámica brinda mayores beneficios que el
hiperconsumo4; gracias al internet y la capacidad de compartir, crear confianza y
reputación entre extraños.
4

el hiperconsumo tiene como objetivo práctico reducir todos los intercambios sociales a un “continuo consumista
cósmico, desincronizado e hiperindividualista” (Lipovetsky, 2007: 10).
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El mercado genera razones para que el consumo colaborativo presente ese auge en los
últimos años que lo ha posicionado como una tendencia global, tales podemos
analizarlas desde un enfoque social, económico y tecnológico: socialmente, permite que
las personas puedan suplir ese deseo natural de relacionarse, ya que introduce
conceptos como lo son la reputación digital, la cual resulta ser un indicador de confianza
que se le otorga a un usuario en la mayoría de las aplicaciones móviles que posibilitan
ejecutar transacciones económicas al generar confianza entre las partes involucradas;
por otra parte, crea una conciencia de sostenibilidad en cuanto al consumo colaborativo,
ya que este es sustentable y surge como solución a la sociedad del desperdicio; también
permite el aumento del acceso de la población a distintos bienes, por ejemplo, una
persona puede acceder a un auto de lujo sin tener que comprarlo, simplemente lo ubica
por medio de una aplicación móvil de transporte.
Económicamente genera un mejor entorno de negociaciones al permitir que las
relaciones económicas entre desconocidos se basen en la confianza, siendo una de las
bases de la economía colaborativa, sin esta no hay negocios ni ganancias para ninguna
de las partes (el intermediario que gana una comisión por permitir esta relación
económica, el oferente que pone su bien a disposición de un demandante que espera
disfrutarlo pagando por el tiempo que lo va a usar). Otra característica importante como
escribió en su blog John Windsor, CEO de Victors&Spoils: “básicamente, el valor
económico se crea a partir de ineficiencias económicas [...] A pesar de que comenzó
poco a poco, ahora, gracias a la revolución digital, todos los sectores de la economía se
ven influenciados por una tendencia global hacia la eficiencia”.
Tecnológicamente la internet y la evolución que ha tenido el acceso a la misma permite
que todo tipo de productos sean ofrecidos, la tecnología móvil posibilita el acceso en
todo lugar a este tipo de negocios digitales, y las redes sociales parecen ser el principal
motor comercial para opinar, divulgar, calificar, recomendar, publicar y demás sobre los
negocios. El funcionamiento del mercado bajo este esquema de negocio se basa en un
intermediador que utiliza una plataforma virtual, generalmente una aplicación para un
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Smartphone5, que permite generar un vínculo comercial entre un oferente y un
demandante, este lazo se basa en la confianza que genera el mismo aplicativo y que
posibilita realizar una transacción económica con plena tranquilidad sin que las partes se
conozcan en persona. “Los servicios de consumo colaborativo facilitan el encuentro entre
la oferta y la demanda y ponen en contacto a desconocidos, a la vez que proporcionan
los mecanismos necesarios para generar un nivel de confianza suficiente para que los
intercambios y las transacciones tengan lugar.” (Bagò, 2014)
Cuando el funcionamiento del mercado se basa en la compra y venta de productos, se
desarrolla en una condición en la cual se paga por el beneficio de usar un producto sin
necesidad de comprarlo y poseerlo, es decir que ya no se hace referencia al concepto
de propiedad privada, razón por la cual la noción de propiedad es otro de los factores
cambiantes, se pasa de tener una propiedad de uso exclusivo6 y rival7, a replantear
dicho uso desde una visión de acceder a los bienes y servicios sin necesidad de
poseerlos. Frente a esta visión autores como Albert Cañigueral Bagò en su libro vivir
mejor con menos hace variedad de reflexiones frente a como las vivencias de la vida
cotidiana explican de una forma breve y simplificada la realidad de este fenómeno; de
acuerdo a una experiencia vivida el autor señala “«El acceso a las cosas es mejor que la
posesión de las mismas.» Para movernos durante el viaje usamos todo tipo de
transporte público y alquilamos motos/coches/furgonetas según los necesitábamos. Para
alimentarnos cocinamos usando los utensilios disponibles en la infinidad de casas y
hostales por los que pasamos. Cuando la actividad lo requería, alquilamos ropa especial,
mientras que las guías de viaje eran regaladas, intercambiadas o compradas de segunda
mano, etc. No ser propietarios de aquello que usábamos no supuso ningún problema,
sino al contrario, y encontrarse con otros viajeros en la misma situación generaba un
sentimiento de camaradería un tanto especial.” (Bagò, 2014).

5

Teléfono inteligente
Un bien es excluible cuando es posible impedir que una persona haga uso de él. (Mankiw, G. Principios de
Economía. 2° ed., Mc Graw Hill. p.142)
6

7

Un bien rival es el que al ser usado por una persona, reduce su uso por parte de otra. (Mankiw, G. Principios de
Economía. 2° ed., Mc Graw Hill. p.142)
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Las líneas de donaciones y mercados de trueque son corrientes que permiten generar un
ingreso adicional para el poseedor del bien, sin embargo “La economía colaborativa ha
dejado de ser una simple forma de aumentar los ingresos en un mercado salarial
estancado para convertirse en una fuerza económica disruptiva. Tanto es así que los
nuevos modelos de negocio que genera el consumo colaborativo son ya lo
suficientemente importantes como para que los reguladores, las empresas tradicionales,
la prensa económica y las escuelas de negocio se hayan interesado por él.” (Bagò,
2014) Este tipo de prácticas son cada vez más reguladas por los estados de los países,
lo que genera un debate constante, ya que los empresarios tradicionales alegan que
muchas de las compañías que trabajan bajo la economía colaborativa evaden
responsabilidades fiscales producto de los mismos vacíos judiciales.
En un estilo de vida colaborativo, las personas con intereses comunes se unen en las
redes

sociales para compartir o intercambiar bienes y servicios.

La confianza o

reputación entre estos usuarios es esencial para permitir que exista un alto y constante
volumen de participación por parte de la población, ya que se han creado sistemas de
referencias y comentarios que pueden influir en la toma de decisiones de los
consumidores.
•

Asimetría de la información

Otro de los aspectos importantes es la información que poseen los consumidores para
tomar sus decisiones acerca de demandar un bien. Analizado desde la economía
neoclásica, esta información es perfecta, es decir, tanto los consumidores como los
productores poseen la misma información acerca del precio y características del
producto. Actualmente se puede observar que algunas de las estructuras de transporte o
de diferentes empresas de distintos sectores no permiten que el usuario o consumidor
tenga acceso a toda la información, y bajo los preceptos de la economía neoclásica no
lograrían maximizar su utilidad porque no podrían tomar la mejor decisión, por ejemplo,
es lo que sucede con los taxis (hablando específicamente en la ciudad de Bogotá) ya
que generalmente las personas hacen uso de este servicio en la calle donde no tienen
acceso previo a toda la información (placa del vehículo, nombre del conductor, modelo
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del vehículo, entre otros), lo que genera incertidumbre en el usuario, para quien en
muchas ocasiones se convierte en la peor experiencia (ver anexos 11.16, 11.17, 11.18,
11.19 y 11.21), observándolo en términos neoclásicos, no les genera ningún tipo de
satisfacción o utilidad acceder y pagar por este servicio.
Es así como las diferentes estructuras siguen contradiciendo a través de los años a la
teoría neoclásica; en contraposición se encuentra la economía colaborativa como una
aproximación a la descripción del funcionamiento de estas nuevas preferencias o a la
explicación de ¿cómo? o ¿por qué? los individuos actúan, más allá de simplemente decir
que son individuos racionales.
Citando nuevamente el capítulo anterior, se observa de manera general que los
individuos prefieren acceder a servicios de transporte por medio de aplicaciones móviles,
ya que esto les facilita la información del conductor y otros detalles que enfatizan su
preferencia, enfocándose en que esta información previa les permite tomar la mejor
decisión y disminuir la incertidumbre en cuanto a la información que el usuario posee
acerca del servicio que le van a brindar, de igual manera velan por su seguridad por
medio de otros aspectos como el pago con tarjeta de crédito. Es así como la brecha de
información asimétrica disminuye, pero aparecen otros aspectos que hacen que el
usuario realmente tome la mejor decisión y estos hacen referencia a la reputación.
Poniendo nuevamente en contexto nuestro análisis de taxis versus Uber se puede
comparar que la reputación que tiene el primer gremio no es la mejor, a través de los
años en la ciudad de Bogotá se han presentado diferentes inconvenientes que
actualmente no permiten que el servicio de taxis tenga una buena valoración por parte
de los usuarios (ver anexo 11.21) porque no hay quien regule o les responda a los
usuarios por el mal servicio que los taxis brindan, por el contrario Uber, el cual hace
parte del modelo de economía colaborativa representa un claro ejemplo de que
actualmente la reputación es uno de los factores influyentes en el consumo de un bien ,
sobretodo porque muchos de los servicios o bienes se consiguen por medio de internet.
Las plataformas en las diferentes partes del mundo que actualmente son consideradas
parte del modelo de economía colaborativa, se rigen por cualidades de calidad en el
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servicio como se ha mencionado anteriormente, pero dentro de estas cualidades, se
encuentra la facilidad que tiene el consumidor para acceder a los datos tanto del
“productor” como del bien que va a comprar, es decir, este método de intercambio por
medio de plataformas virtuales es lo más cercano que se puede encontrar al concepto
que los neoclásicos definen como información perfecta, pero no quiere decir que este
supuesto conlleve al cumplimiento de la teoría del equilibrio porque como se mencionó
anteriormente el precio es otro factor que cambia radicalmente en el modelo de
economía colaborativa.

Adicional a esto, el movimiento de la oferta y la demanda

también está relacionado con la reputación y cabe resaltar que este modelo (economía
colaborativa) crea una nueva categoría, la calificación, la cual permite que la reputación
sea uno de los principales elementos por los cuales el individuo demanda un
determinado bien.
Los problemas de asimetría de la información igualmente se ven reflejados en la
coordinación del servicio de taxis en la ciudad de Bogotá ya que “estudios sobre la
eficiencia de los servicios urbanos de taxi muestran que la falta de información
compartida entre prestadores de servicios de taxi y usuarios hace al sistema altamente
ineficiente” (Colombia, 2015), es decir que se genera un exceso de oferta y demanda en
ciertos puntos de la ciudad, “lo que puede incrementar los tiempos de espera y la
subutilización de vehículos” (Colombia, 2015), cuestión que no sucede con Uber, ya que
al ser una plataforma virtual que opera mediante herramientas tecnológicos como el
GPS, puede detectar ese tipo de problemas en la ciudad y de hecho en las diferentes
partes del mundo donde funciona esta plataforma.
6.1

Medio Ambiente

Otro aspecto que para los neoclásicos no era de vital importancia, es el medio ambiente,
ya que en esta teoría “se plantea lograr incorporar el medio ambiente a la economía y no
la economía al medio ambiente” (Arguelles, 2012). En contraste, esta línea de análisis
dentro de la economía colaborativa, determina que la huella ecológica8 se reduce al
fabricar una cantidad de productos menor, cabe resaltar que los productos que allí se
8

La huella ecológica es un indicador del impacto ambiental generado por la demanda humana que se hace de los
recursos existentes en los ecosistemas del planeta, relacionándola con la capacidad ecológica de la Tierra de
regenerar sus recursos.
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comercian deben ser más resistentes, reparables y eficientes en su uso.
En la mayor parte de los sectores en los que tiene presencia la economía colaborativa,
coopera con el medio ambiente; por un lado se encuentran estas aplicaciones de
transporte como Uber que están ayudando a que aquellos autos particulares que no
estaban siendo usados o que su utilización era baja (y teniendo en cuenta que el nivel de
ocupación de los vehículos particulares son bajos) , ahora sean aprovechados de dos
maneras , la primera es para la persona dueña del auto quien va a recibir un ingreso
adicional, utilizando el vehículo más tiempo del que lo usaba antes y la segunda es para
el usuario, a quien se le está prestando el servicio ya que están evitando usar cada uno
un vehículo. Además se encuentra otra modalidad que aporta al carpooling9 y
ridesharing10, y es el UberPool el cual fue implementado en Bogotá hasta el presente
año, este servicio es una clara demostración de que este nuevo modelo contribuye al
medio ambiente ya que si antes se hablaba de que una sola persona era la que
disfrutaba de este servicio ahora son diferentes personas, que no se conocen o no se
encuentran en un mismo punto, compartiendo el recorrido en un mismo auto con
destinos similares, lo que disminuye el tráfico en la ciudad y la cantidad de vehículos que
están transitando. Asimismo, la economía colaborativa no solo facilita la movilidad,
también ayuda ambientalmente a mitigar la obsolescencia percibida11, ya que muchas de
las plataformas que funcionan bajo este modelo económico intercambian o enlazan
diferentes productos o servicios, con el fin de arrendamiento o en muchas ocasiones son
productos utilizados anteriormente que aunque una persona no lo esté usando para otra
si puede ser beneficioso, lo que evita que se deseche ese bien, por consiguiente se
prolonga la vida útil del mismo. Todo lo anteriormente mencionado es un claro ejemplo
de que este es un modelo que permite la intermediación entre la oferta y la demanda de
los diferentes sectores en los que hace presencia.

Is an arrangement among a group of automobile owners by which each owner in turn drives the others or
their children to and from a designated place?
10 of or relating to a car service with which a person uses a smartphone app to arrange a ride in a usually
privately owned vehicle.
11 Se crea un producto con un determinado aspecto y más adelante se vende el mismo producto, pero con otra
apariencia
(ej.:
cambios
de
diferentes
bienes
por
moda)
..
vía
Definición
ABC
9

http://www.definicionabc.com/general/obsolescencia.php
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6.2

Destrucción Creativa

“La destrucción creativa, es un término acuñado por Joseph Schumpeter (en su libro
"Capitalismo, Socialismo y Democracia" en 1942), el cual describe el proceso de
mutación industrial que revoluciona continuamente la estructura económica desde
dentro, destruyendo el anterior, creando una nueva permanentemente. Esto ocurre
cuando la innovación destruye acuerdos de larga data y libera recursos que se utilizarán
en otros lugares.” (Investopedia), es decir “define el proceso por el que la aparición de
nuevos productos destruye otros ya existentes en el mercado e incluso hacen
desaparecer empresas y modelos de negocios hasta ese momento habituales en el
propio mercado.” (Sobejano, 2013) . Por lo anterior, la destrucción creativa es un término
que tiene relación directa con la innovación y la tecnología. En esta teoría se evidencian
dos procesos, por un lado la aparición y creación de un nuevo producto, mercado, canal
o modelo de negocio que ocupa un lugar importante en el mercado y por otro lado se
provoca la desaparición de un producto, mercado, canal o modelo de negocio, expulsado
por el nuevo. En la actualidad se puede evidenciar que muchos de los procesos de
destrucción creativa ocurren por el avance constante en la tecnología , sin embargo no
es el único factor que afecta la decisión de las empresas de producir ni de los
demandantes de consumir, por ejemplo, en la economía colaborativa a lo largo de este
trabajo se ha podido evidenciar que el consumidor ya no solamente demanda el producto
por el precio sino que hay unas características culturales y sociales detrás de la decisión
de demandar algún bien o servicio.
Si se contextualiza un poco más el modelo o proceso de destrucción creativa se puede
evidenciar el caso de los taxis y Uber en la cuidad de Bogotá. Estos dos modelos
apuntan a un mismo servicio pero bajo diferentes características que hacen a uno de
ellos insostenible (servicio tradicional de taxis), ya que estos deben asumir costos que
Uber no tiene, por ejemplo, el cupo es uno de los términos que más hace insostenible
este modelo tradicional en comparación con el modelo de negocio de Uber ya que este
cupo “según las agremiaciones de taxistas, cuesta cerca de 80 millones de pesos, pero
la inversión asciende a 110 millones de pesos, si se le suma el valor comercial del
vehículo” (RCN radio, 2016), además tiene que pagar “la afiliación a una empresa de
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taxis. Algunas cobran una mensualidad de administración cercana a los $40.000; sin
embargo, este valor varía y cada vez se reduce más al punto de que algunas ya no lo
cobran, justamente porque el uso de las aplicaciones ha ido desplazando al radio
teléfono.” (Finanzas personales, 2013), también se suma otro valor y es el del costo del
radio teléfono (coso del aparato) y el pago de la mensualidad por el uso de la frecuencia,
aunque como se mencionó anteriormente ya no es muy usual el uso de este porque ha
sido reemplazado por las aplicaciones móviles que también representan un gasto más
para los taxistas. Ahora bien, si se observa desde el punto de vista social y cultural, la
tecnología ha crecido de forma acelerada, y asociado a esta los nuevos modelos de vida
de los individuos que resultan ser determinantes claves en los actuales modelos de
negocio del mundo, Uber es una de las empresas que por medio de aplicaciones móviles
ha renovado el mercado de transporte, llevando cierta ventaja sobre las formas en que
innovan los empresarios dentro del sector.
Colombia es un claro ejemplo de que la tecnología asociada a la producción de cierto
bien o servicio resulta ser determinante para su demanda, es decir, Uber llega a
Colombia con tecnología avanzada e incorpora el uso del GPS en su aplicación móvil,
con lo que logra disuadir el transporte de taxis en el país, dejando a un lado el antiguo
modelo de negocio tradicional e incentivando a el uso de nuevas tecnologías dentro del
mismo sector con aplicaciones como Tapsi, Easy tapsi, etc. Sin embargo, dichas
aplicaciones no cuentan con el mismo funcionamiento de la aplicación de Uber, por lo
cual se puede percibir que la noción de que la tecnología es un elemento exógeno a las
funciones de demanda de los modelos de negocio, no resulta ser una teoría que se
aplique a la vida real. “Según el informe presentado por el Ministerio TIC, al finalizar el
año 2014, el total de abonados a la telefonía móvil fueron 53.583.664, mientras que el
número de habitantes no supera los 48 millones…Todas estas cifras ubican a Colombia
en el tercer lugar de uso de ‘smartphones’, después de Brasil y México, según el informe
de penetración de teléfonos inteligentes en América Latina entre 2013 y 2018, realizado
por la firma eMarketer, especializada en información digital” (Semana R. , 2015) Cada
día los individuos se encuentran más digitalizados, el uso de teléfonos inteligentes se
vuelve cada vez una necesidad más que un lujo, y las antiguas formas de negocio se
están quedando atrás, razón por la cual la tecnología debería ser considerada una
49

variable endógena de las funciones de producción de los empresarios, no solo en el
sector transporte sino en todos los sectores de la economía.
Es así como se evidencia que no es un problema de competencia desleal por parte de la
empresa Uber, sino es la falla en el modelo tradicional de taxis, una falla que proviene de
la adaptación de aspectos tecnológicos que ha implementado la sociedad, en general, la
evolución de la globalización, y como lo indica la teoría de la destrucción creativa, es
parte de un "proceso de innovación que tiene lugar en una economía de mercado en el
que los nuevos productos destruyen viejas empresas y modelos de negocio. Para
Schumpeter, las innovaciones de los emprendedores son la fuerza que hay detrás de un
crecimiento económico sostenido a largo plazo, pese a que puedan destruir en el camino
el valor de compañías bien establecidas" (Vicente de Gracia, 2012), es decir, que la
creación de empresa para el actual siglo XXI está condenado a acoplarse a las nuevas
tecnologías y formas de negocio en las que se está sumergiendo el mundo.

7

Conclusiones y Recomendaciones
•

La economía colaborativa es un fenómeno económico que cambia la visión
tradicional de mercado, su funcionamiento y el comportamiento de los agentes
que allí intervienen. Se pasa de una economía de posesión de bienes y servicios
al acceso, compartir y alquiler de estos mismos, sin necesidad de comprarlos; sin
embargo, no se trata de una cultura en donde la compra de bienes desaparezca
por completo, sino que facilita el acceso a esos bienes y servicios que algunos
individuos no tienen la capacidad económica de adquirirlos.

•

Uber es un sistema alternativo que evidencia las características de un servicio
donde se manifiesta la economía colaborativa, adicional a esto, la innovación
tecnológica ha permitido acercar los dos servicios (Taxi y Uber), donde formas de
producción y sectores tradicionales se han visto desplazados por las preferencias
de los consumidores debido a diferentes atributos cualitativos; sin embargo, no
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significa que la modelo tradicional quede obsoleto, sino que debe adaptarse a las
nuevas tendencias del sistema de consumo colaborativo.

•

La era tecnológica en que se encuentra la sociedad actualmente, resulta ser
determinante para este modelo, es a partir de esta que se difunde un alto grado
de información y es posible acceder a bienes y servicios, es decir la red termina
siendo un intermediario entre productor y consumidor; las conductas de consumo
han evolucionado, el consumidor final ahora posee mayor información del
producto que va a comprar, ya que existen blogs, páginas específicas en la red
por productos, video tutoriales, grupos en las redes sociales, entre otras
herramientas que le otorgan mucha información al respecto.

•

Las nuevas condiciones del mercado cada vez le brindan al consumidor final
mayor información. Inicialmente la economía compartida nace con negocios por
medio de páginas web en la década de los 90, sin embargo, el crecimiento en los
últimos años de las redes sociales ha permitido crear comunidades virtuales que
enlazan los gustos y preferencias de las personas y así logran las compañías
compartir información en tiempo real a un mayor número de personas y a un bajo
costo.

•

La economía colaborativa, revoluciona el mercado mundial y la teoría económica,
cada vez es más común demandar un producto por su calidad y la sensación de
satisfacción que le da al consumidor derivada de confianza, seguridad, limpieza
entre otras diferentes al mismo precio que se va a pagar para obtenerlo.

•

Uber es uno de los ejemplos más adecuados de la economía colaborativa, el cual
nos permite analizar que los países deben dejar de lado los antiguos esquemas y
tienen que adaptarse a los nuevos modelos de economía, los cuales incluyen la

51

tecnología que permite en muchos casos reducir costos y que a su vez se ha
convertido en la herramienta central de la economía colaborativa.
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Anexos

Gráficos de las respuestas de la encuesta final
9.1

Pregunta 1

¿Cuál es su edad?
53 años en adelante

6,3%

Entre 46 y 52 años

6,3%

Entre 37 y 45 años

13,2%

Entre 31 y 36 años

18,5%

Entre 26 y 30 años

18,5%

Entre 18 y 25 años

9.2

37,1%

Pregunta 2

56

¿Cuál es su género?

Femenino

49,3%
50,7%

9.3

Masculino

Pregunta 3

¿Cuál es su estrato socioeconómico?
0,5%
9,3%

8,8%
1

7,3%

2
3
4

26,3%
47,8%

9.4

5
6

Pregunta 4

57

¿En qué localidad vive?
Sumapaz
Ciudad Bolívar
Rafael Uribe Uribe
La Candelaria
Puente Aranda
Antonio Nariño
Los Mártires
Teusaquillo
Barrios Unidos
Suba
Engativá
Fontibón
Kennedy
Bosa
Tunjuelito
Usme
San Cristóbal
Santa Fe
Chapinero
Usaquén

9.5

0,0%
1,5%
2,0%
0,0%
4,4%
1,5%
1,5%
3,9%
2,9%
22,4%
14,6%
4,4%
7,3%
2,4%
2,4%
1,5%
1,0%
1,0%
7,8%
17,6%

Pregunta 5

Nivel Académico
0,5%
11,7%

5,4%

6,8%

Bachiller
6,3%

Técnico
Tecnólogo

15,6%

Universitario
Especialización
53,7%

Maestría
Doctorado

58

9.6

Pregunta 6

¿Usted posee un Smartphone
(teléfono inteligente)?
98,5%

1,5%
Si

9.7

No

Pregunta 7

Su ingreso mensual está entre
No aplica

5,4%

Más de $ 6`000.000
Entre $ 4`000.000 y $ 6`000.000
Entre $ 2`000.000 y $ 4`000.000

17,1%
9,3%
17,6%

Entre $ 1`000.000 y $ 2`000.000
Menos de $ 1`000.000

9.8

33,7%
17,1%

Pregunta 8

59

¿Considera que es importante tener información
del conductor que lo va a transportar?
99,0%

1,0%
Si

9.9

No

Pregunta 10
¿Qué tanto porcentaje de más (respecto a la tarifa usual
que está acostumbrado a cancelar), estaría dispuesto a
pagar por un servicio de calidad (personalizado, mejor
atención, buen estado del vehículo, mayor amabilidad por
parte del conductor, etc.)?

MAS DE 15%

9,3%

11% - 15%

10,7%

6% - 10%

35,6%

1% - 5%
0%

36,6%
7,8%

9.10 Pregunta 11

60

De 1 a 5. ¿ Qué tan seguro se siente al acceder al
servicio de transporte en la calle? (donde 1 es muy
inseguro y 5 es muy seguro)
5
4

1,0%
6,3%

3

25,4%

2

25,9%
41,5%

1

9.11

Pregunta 12

¿Considera que es más seguro acceder al
servicio de transporte por medio de una
aplicación móvil?
94,6%

5,4%
Si

9.12

No

Pregunta 14

61

100,0%

¿Qué &po de aplicaciones móviles de transporte
conoce?
93,2%

Easy taxi

90,0%
80,0%
70,0%

73,2%

70,7%

Taxi libre
Uber

60,0%

Tappsi

50,0%

Otro ¿Cuál?

35,1%

40,0%
30,0%
20,0%
10,0%

8,8%

0,0%
Easy taxi
9.13

Taxi libre

Uber

Tappsi

Otro ¿Cuál?

Pregunta 16

Asumiendo que usted tiene acceso a cualquier
medio de pago, ¿Con qué forma de pago se siente
más cómodo para acceder al servicio de transporte
a cualquier hora del día?
Otro ¿Cuál?

Indiferente

1,0%

10,7%

Tarjeta de crédito/ débito

Efectivo

61,0%

27,3%

62

9.14

Pregunta 18

¿Considera usted que el estado del vehículo
es importante a la hora de tomar un
servicio de transporte?
120,0%
99,0%

100,0%
80,0%
60,0%
40,0%
20,0%

1,0%
0,0%
Si
9.15

No

Pregunta 19

¿Posee tarjeta de crédito?

Si
No

9.16

Pregunta 20

63

De 1 a 5 ¿qué tan seguro se siente utilizando el
servicio de taxi en Bogotá?
5

1,0%
5,9%

4
3

32,2%

2

29,3%

1

9.17

31,7%

Pregunta 21

¿Ha tenido alguna de las siguientes malas experiencias con el servicio de taxi?
(Puede marcar más de una opción)
14,6%

Otro ¿cuál?
No Eenen cambio

56,1%

Recorrido por ruta no deseada

55,1%
2,0%

Paseo millonario

43,4%

Vocabulario inadecuado del conductor

83,4%

Cobro indebido
Taxista no accedió a llevarlo al lugar de desEno

85,9%

Vehículo en mal estado

68,3%

Vehículo sucio

69,3%

Conductor agresivo

63,4%
2,0%

Ninguna
0,0%

10,0%

20,0%

30,0%

40,0%

50,0%

60,0%

70,0%

80,0%

90,0%

64

100,0%

9.18

Pregunta 22

¿Conoce usted alguna persona que haya sido
víctima de una mala experiencia en el servicio de
taxi?
No
6%

Si
94%

9.19

Pregunta 23

¿Considera que es fácil acceder al servicio de taxi
en cualquier punto de la ciudad?

19%
Si
No

81%

65

9.20

Pregunta 25

¿Usted usualmente en qué localidad/es toma el
servicio de taxi?
Sumapaz
Ciudad Bolívar
Rafael Uribe Uribe

0,0%
2,0%
2,9%

La Candelaria

10,2%

Puente Aranda

7,8%

Antonio Nariño

2,0%

Los Mártires

1,5%
15,6%

Teusaquillo
7,3%

Barrios Unidos

23,4%

Suba
Engativá
Fontibón

19,0%
5,4%
9,3%

Kennedy
Bosa

2,4%

Tunjuelito

2,4%

Usme

2,0%

San Cristóbal

2,4%

Santa Fe

3,9%
45,4%

Chapinero
Usaquén

9.21

38,0%

Pregunta 26

66

¿En general como evalúa la atención de los
conductores del servicio de taxi?
Indiferente

1,0%

Muy malo

22,0%

Malo

22,0%
42,0%

Regular
Bueno
Muy Bueno

9.22

12,7%
0,5%

Pregunta 27

¿Usted considera que el costo del servicio
de transporte público (taxi) es?
Barato
2%

Muy barato
2%

Costoso
39%
Apropiado
44%
Muy
costoso
13%

9.23

Pregunta 28

67

Usted considera que el tema de la regulación
con relación al servicio de los taxis es:
1,5%

4,4%

Apropiada

22,9%

Les falta control
No esta regulada
48,3%
22,9%

Mala
Otro ¿cuál?

9.24

Pregunta 29

¿Usted conoce a alguien que haya
utilizado el servicio de Uber?
97,1%

2,9%
Si

9.25

No

Pregunta 30

68

¿Usted conoce el sistema de tarifa
dinámica de Uber?
78,5%

21,5%

Si
9.26

No

Pregunta 31

¿Considera que esta tarifa es ? (respecto a la
tarifa dinámica)
0,6%

0,0%
Costosa
28,0%

Muy costosa
Apropiada
Barata

57,1%
14,3%

9.27

Muy barata

Pregunta 33

69

¿Conoce a alguien que esté trabajando con Uber
en cualquiera de sus modalidades?
63,4%

36,6%

Si

No

9.28 Pregunta 34

¿Esa persona tiene otro trabajo? (respecto a la
pregunta 34)
55,4%
44,6%

Si

No

9.29 Pregunta 35

70

¿Usted ha utilizado Uber?
22,4%

Si

No

77,6%

9.30 Pregunta 36

¿Qué modalidad de Uber ha usado?
87,4%

54,1%

11,9%
5,0%
Uber X

UberBLACK

UberANGEL

Otro ¿cuàl?

71

9.31 Pregunta 37

¿Usted usualmente en qué localidad/es
toma el servicio de Uber?
Sumapaz
Ciudad Bolívar
Rafael Uribe Uribe
La Candelaria
Puente Aranda
Antonio Nariño
Los Mártires
Teusaquillo
Barrios Unidos
Suba
Engativá
Fontibón
Kennedy
Bosa
Tunjuelito
Usme
San Cristóbal
Santa Fe
Chapinero
Usaquén

9.32

0,6%
1,9%
3,1%
6,9%
5,7%
3,1%
1,9%
15,1%
6,9%
18,9%
18,9%
8,2%
6,9%
3,8%
3,1%
1,3%
3,1%
3,8%
46,5%
44,0%

Pregunta 42

72

¿Usted considera que el costo del servicio de Uber
es?
Muy barato
0%
Barato
8%

Costoso
16%
Muy costoso
4%

Apropiado
72%

9.33

Pregunta 43

¿En general como evalúa la atención de los
conductores del servicio de Uber?
Indiferente

0,0%

Muy malo

0,0%

Malo

0,0%

Regular

0,6%

Bueno
Muy Bueno

25,8%
73,6%

73

9.34 Pregunta 44

De 1 a 5 ¿qué tan seguro se siente utilizando el
servicio de Uber en Bogotá?
5

65%
29%

4
3
2
1

5%
0%
1%

9.35 Pregunta 45

¿Ha tenido alguna de las siguientes malas experiencias con el
servicio de Uber?
Otro ¿cuál?

3,8%

Recorrido por ruta no
deseada
Vocabulario inadecuado del
conductor

5,0%
0,6%

Cobro indebido

4,4%

Vehículo sucio

4,4%
1,3%

Conductor agresivo

84,9%

Ninguna
0,0%

10,0%

20,0%

30,0%

40,0%

50,0%

60,0%

70,0%

80,0%

90,0%

74

9.36 Pregunta 46

¿Conoce usted alguna persona que haya tenido
una mala experiencia en el servicio de Uber?
87,4%

12,6%

Si

No

75

